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Presentacion
Txiki Mufoz
Secretario General de ELA

No estamos de acuerdo con el modelo de movilidad que representa el tren de alta
velocidad, por las consecuencias que trae para el medio ambiente y la sociedad.

El Gobierno Vasco en el tema del TAV esta siguiendo una estrategia caracterizada por
la falta de transparencia y por ser propia de la vieja politica. Es una estrategia
oscurantista en el sentido de que a dia de hoy desconocemos mucha informacion
sobre una obra a la que van a parar gran parte de nuestros impuestos y que, deberian
ir destinados a servicios verdaderamente basicos como son la sanidad, la educacion o
los servicios sociales. Esa informacién de la que carecemos es principalmente
econbémica (por ejemplo, ¢cuanto dinero se lleva destinado al ramal de Gipuzkoa? O lo
que es lo mismo, ¢cuanto dinero se lleva adelantando sistematicamente sin que luego
se nos sea devuelto por parte de Madrid? ;a cuanto ascienden los sobrecostes del
TAV?), pero nos falta también informacion ambiental (¢ cuanto se estd contaminando
en la ejecucién de las obras?),.... Asi como social: jcuantos empleos se estan
creando? ¢en qué condiciones se esta empleando? ;Son empleos de calidad?

Por vieja politica, nos referimos a que el PNV entiende que la ciudadania debemos
manifestar nuestra opinibn una vez cada cuatro afnos: en las elecciones. Y
abstenernos de opinar entre eleccién y eleccion puesto que los Unicos que pueden
hacer politica son los partidos politicos. Cuando un conflicto ambiental de tales
caracteristicas deberia ser resuelto mediante el mayor consenso social posible, para lo
cual es prioritario que la sociedad se encuentre suficientemente informada y que la
informacién sea de calidad.

Dentro de lo complicado que es por la falta de transparencia sobre el tema, hemos
tratado de hacer un andlisis siempre centrado en los problemas de movilidad y
transporte propios de Hego Euskal Herria. Esto es, la movilidad entre comarcas vy, por
otro lado, la problematica del transporte de mercancias puesto que es uno de los
factores mas contaminantes. Dos temas que, por cierto, quedarian sin resolver con la
finalizacidén de las obras del TAV (2023 segun las Ultimas declaraciones al respecto de
Arantza Tapia) y la consecuente puesta en funcionamiento del tren. Porque este tren
se limitara a la movilidad entre capitales capitales que solo supone el 0,67% de los
desplazamientos, y solo retirara (si efectivamente llega a poderse utilizar de manera
mixta por mercancias y pasajeros) el 10% de las mercancias de las carreteras.

Reivindicaciones:

Es necesario llevar a cabo una auditoria independiente sobre la obra, que contenga los
siguientes focos de atencion: situacion financiera, medioambiental y social. Debemos
superar el oscurantismo y fundamentalmente poner nimeros a los sobrecostes que
han existido respecto a lo presupuestado en origen y buscar responsables. Asi como a
todo el dinero que sisteméaticamente se lleva adelantando por la CAPV sin que Madrid
nos lo haya devuelto. Otro punto interesante es conocer todo lo que se esta dejando
de hacer, por dar prioridad al TAV.
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Las obras del TAV no deben considerarse, en modo alguno, una prioridad por lo que la
postura a llevar a cabo por el Gobierno Vasco sobre las obras del TAV debe ser la de
su paralizacioén, la partida presupuestaria dirigida al TAV de ahora en adelante debe
serde 0 €:

-Principalmente, mientras Madrid no responda y devuelva el dinero adelantado en el
ramal de Gipuzkoa.

-Mientras sigamos estando inmersos en una crisis economica tan fuerte como la que
nos afecta en la actualidad, en situaciones de crisis como la actual los recursos
econdmicos publicos deben ir destinados a las cuestiones mas fundamentales como
son la educacion, la sanidad, y los servicios sociales. Por ejemplo, durante esta
semana hemos visto como las urgencias de los hospitales vascos se encontraban
colapsadas, pese a la postura del consejero Darpdn de negar la mayor. O vemos cOmo
el ejecutivo se niega a subir la RGI de conformidad con la subida del salario minimo
interprofesional tal y como indica la ley.

Debemos someter la red ferroviaria vasca a su correspondiente debate social. Es
necesaria su socializacion, para hacer que el mismo sea el tren mas social posible y
entre todos resolver las cuestiones mas polémicas del mismo y que més van a afectar
a nuestro bolsillo: coste del billete, mantenimiento muy caro,...

Hego Euskal Herria requiere de un Plan Integral de Movilidad que, partiendo de una
radiografia de la situacién actual, tienda a resolver los problemas que la ciudadania
sufre en su dia a dia.



Presentacion
Ainhoa Etxaide

Secretaria General de LAB

Las trabajadoras siempre hemos estado en contra del proyecto de Tren de Alta
Velocidad, ya que choca directamente con los intereses de la clase trabajadora vasca,
y en general, de todo el pueblo vasco. En los ultimos 30 afos, esta lucha ha tenido
numerosos altibajos y en estos momentos sentimos una cierta resignacion, ya que se
ha atenuado de manera considerable el debate en torno al proyecto. Ante esta
situacion, ELA y LAB hemos tomado la iniciativa, y como la activacion y la movilizacion
social es responsabilidad de todas, hemos pedido a EKOPOL que realice este informe.
Dicho informe supone un trabajo de investigacién inédito hasta ahora. Queremos
saber, de primera mano, en qué fase esta el proyecto, qué evolucion ha tenido y qué
coste social y econémico ha supuesto para este pueblo. Esto es, queremos tener un
diagnéstico real y actualizado de la situacion. No solo eso, sino que este informe nos
ofrece una lectura integral que consideramos necesaria. EI TAV no solo es realidad
econémica o0 un ataque contra el medio ambiente; el TAV es un proyecto que puede
poner en jaque la sostenibilidad de la vida y el futuro de Euskal Herria.

Este trabajo de EKOPOL nos carga de razones para seguir defendiendo la postura que
hemos mantenido durante todos estos afos y por lo tanto, de colocarnos frente a los
que defienden este proyecto. El TAV no soluciona los problemas de movilidad que
tienen las ciudadanas vascas y por lo tanto, no es necesario. Son las estudiantes y las
trabajadoras las que componen la mayor parte del numero de viajes que se realizan a
diario y, precisamente, el TAV no supone ninguna mejora al respecto. No solo eso,
sino que la mayoria de viajes se realizan dentro de cada comarca y de cada herrialde,
siendo una minoria los que se efectian entre las capitales. Esto, una vez mas, pone
de manifiesto la inutilidad social del TAV. Resumiendo, y como se especifica en el
informe, el TAV no es un servicio publico, esto es, no supone ningln beneficio para la
mayoria de la poblacion. Al contrario, estd al servicio de unas pocas personas vy
responde a los intereses privados de una pequefa parte de la poblacién.

El proyecto del TAV ha originado enormes dafnos econbmicos, sociales vy
medioambientales, y tenemos que evitar que los siga causando. Los defensores del
proyecto y los responsables de su ejecucion no han presentado ningun plan de
viabilidad y ya han pasado 30 anos desde que nos impusieron este sinsentido. Como
se ha mencionado anteriormente, la Unica justificacion real es el lucro de un pufiado de
empresas, dejando a un lado los intereses de la clase trabajadora vasca.

Hasta la fecha, se han gastado grandes cantidades de dinero publico, que en vez de
destinarse a mejorar las condiciones de vida de la sociedad, han sido desviados en
gran parte a empresas privadas e intereses particulares. Ademas, no hay ningin
estudio sobre el coste del proyecto, que por otra parte, ha ido aumentando de forma
progresiva durante estos ultimos afos.

Ademas de exigir que se paren las obras del Tren de Alta Velocidad, ponemos encima
de la mesa alternativas, alternativas mucho mas productivas porque vienen a
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responder a los verdaderos problemas de la ciudadania. Ademas, son méas baratas,
porque se trata de invertir en lo que ya existe hoy en dia, una alternativa mas justa
porque antepone el cuidado del medio ambiente. Durante estas tres décadas, las
representantes de las y los trabajadores, hemos reclamado la red ferroviaria, un
modelo que garantice el derecho a la movilidad, planificando debidamente carreteras,
puertos y red ferroviaria; y defendiendo transportes e infraestructuras que estén al
servicio de la ciudadania y defendiendo los servicios basicos. Durante todos estos
afos, las diferentes administraciones, no han querido escuchar nuestras
reivindicaciones por la cuestion que esta en el fondo de este asunto. La cuestion no es
cdmo se resuelven los problemas de movilidad, el proyecto responde a intereses
econémicos privados, y a eso claro, nosotras no proponemos alternativas. Nosotras
exigimos que el dinero publico se utilice para resolver los problemas de la sociedad,
para mejorar y garantizar la calidad de vida de las personas.

Con este informe, queremos desmontar el discurso oficial, y queremos que sea una
nueva herramienta para la lucha. A la hora de desmontar el discurso oficial, hemos
verificado que el TAV no es un proyecto que no tiene marcha atras. No esta hecho,
hay muchos problemas para hacerlo, y el tiempo nos esta ensefiando que la mejor
decisidbn es aparcarlo. Las que eran nuestras opiniones y sospechas, ahora son
afirmaciones en datos. Decimos que es una nueva herramienta practica y valida para
la lucha, porque creemos que servird para debatir con otros agentes, y disefar de qué
manera podemos crear una nueva etapa de movilizaciones. Ahora, no somos solo
representantes de la clase trabajadora y de las capas populares las que decimos que
hay que parar el TAV, también lo dicen con datos los especialistas de la universidad.
Tenemos que poner en marcha esos datos y argumentos en las calles, porque ademas
de tener razén, también tenemos fuerza para parar el TAV.

Por altimo, queremos agradecer a las y los companeros de la Universidad su tiempo y
dedicacion. Ahora tenemos un nuevo instrumento para seguir haciendo frente a este
sinsentido. Ante el silencio que se quiere imponer desde las instituciones, si cada vez
somos mas voces, mas oportunidades tendremos de hacer llegar nuestra voz al
pueblo.



Presentacion de Ekopol

El trabajo presentado, ha sido coordinado por EKOPOL, grupo de investigacién en
economia ecoldgica y ecologia politica de la Universidad del Pais Vasco. Ademas del
evidente interés académico, es importante subrayar que hemos realizado este estudio
por voluntad de servicio publico, porque entendemos que es deber de la Universidad
facilitar y estimular el debate publico. Nos gustaria destacar que no somos a priori de-
fensores ni detractores de la alta velocidad, simplemente somos defensores de que las
inversiones se evallen de manera rigurosa para asegurar que la sociedad obtiene un
beneficio claro con su puesta en marcha, como de hecho se hace en los paises mas
avanzados de la Uni6n Europea.

El objetivo de este informe ha sido evaluar el proyecto de Nueva Red Ferroviaria para
el Pais Vasco, la Y vasca, en el contexto de la politica estatal de alta velocidad ferro-
viaria, desde una perspectiva transdisciplinar, combinando el anélisis econ6mico con
el analisis social, territorial, politico, energético y cultural.

Desde el punto de vista del analisis econémico:

- La rentabilidad social negativa de la Y vasca, y de todos los proyectos espafnoles de
alta velocidad ferroviaria, supone que el bienestar social disminuye con su construc-
cion. El analisis coste-beneficio nos permite concluir, por tanto, que nunca debi6
construirse ni 1 Km de alta velocidad en el Estado espafol.

- La rentabilidad financiera negativa de la Y vasca, y de todos los proyectos espanoles
de alta velocidad ferroviaria, indica que los ingresos derivados de la explotacién de la
linea nunca seran suficientes para compensar el coste de construccion de las mis-
mas.

- Es mas, al ni siquiera cubrir los costes variables del servicio, la explotacién comercial
de la Y vasca sera deficitaria, lo que quiere decir que requerira de subsidios publicos
permanentes para su funcionamiento.

Estas afirmaciones se sustentan, por un lado, en la creciente evidencia cientifica en la
materia de evaluacion econ6mica de infraestructuras de transporte (destacando los
informes encargados por FEDEA, la Fundacion de Economia Aplicada); y por otro lado,
por diversos dictimenes de instituciones piblicas encargadas de la fiscalizacion del
uso de recursos publicos. Tanto la Comisiéon Europea como los Tribunales de Cuentas
francés, portugués y espafol, han venido advirtiendo sobre la “insostenible” situacion
financiera de las inversiones en alta velocidad ferroviaria y han reclamado un analisis
riguroso de la rentabilidad social y financiera de los proyectos futuros.

En palabras de Gonzalo Ferré, presidente del gestor de infraestructuras, ADIF: “la red
de AVE no tiene ni pies ni cabeza con el actual nUmero de pasajeros”.

Este es el quid de la cuestion, el nUmero de viajeros. Nuestro informe es claro al con-
cluir que la evaluacion econémica de la AVF es una cuestion técnica resulta hace
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tiempo: el umbral de rentabilidad de la inversion en una linea de alta velocidad se situa
en los 10 millones de viajeros en su primer afo de funcionamiento. Vamos a volver a
contextualizar esta cifra:

Madrid-Barcelona: 6 millones
Madrid-Valencia: 3 millones
Madrid-Pais Vasco: 2.5 millones

Si bien el gobierno vasco, que no el Ministerio de Fomento, introduce como elemento
novedoso la utilizacion mixta de pasajeros y mercancias, la evidencia internacional
muestra que esta opcion tiene escasa viabilidad técnica y financiera, mas alla de los
servicios de transporte de paqueteria.

Desde el punto de vista del analisis social:

El servicio de alta velocidad es caro y por tanto, s6lo asequible para personas de renta
elevada. La evidencia disponible muestra que una linea que no es capaz de cubrir sus
costes de explotacion, como prevemos en el caso de la Y vasca, supone una transfe-
rencia via impuestos de la capas mas pobres a las mas ricas de la sociedad. En otras
palabras, las instituciones publicas estan promoviendo inversiones que favorecen adn
mas a las rentas altas y con ello, contribuyen a aumentar la brecha social entre ricos y
pobres.

Ademas, constatamos que la puesta en marcha de servicios de AVF esta siendo habi-
tualmente acompanado de la supresion de servicios convencionales, o que supone
que las personas que habitualmente utilizaban el tren convencional se vean expulsa-
das a la carretera.

Desde el punto de vista del analisis ambiental:

Podemos concluir que la inversion en alta velocidad ferroviaria no deberia ser vendida
a los ciudadanos como una politica verde. Si bien es importante destacar la multitud de
dimensiones ambientales afectadas por la construccién de la Y vasca (fragmentacion
de habitat, biodiversidad, ocupacién de suelo fértil, impacto visual y paisajistico, ruido,
vibraciones, etc.), el informe concluye que, incluso en escenarios optimistas de de-
manda mixta de pasajeros y mercancias, la Y vasca no lograria ahorrar emisiones de
CO2 antes de 100 afos, ni ahorrar energia antes de 55 afnos.

Desde el punto de vista del analisis politico:

Nuestro informe constata que si bien, la toma de decisiones publica en materia de sos-
tenibilidad se basa oficialmente en la transparencia informativa y en la democracia
participativa, un conflicto tan largo como la Y vasca, aun en ejecucion, demanda nue-



vas formas de comunicacion basadas en criterios democraticos para su resolucién.

Finalmente, a nivel cultural:

El proyecto de Y vasca puede situarse en el quicio de un cambio paradigmético que
algunos han bautizado como el ocaso del prometeismo, del culto a la desmesura y a la
ausencia de limites. Un cambio cultural hacia la sostenibilidad que lentamente viene
calando en la sociedad y ha minado la credibilidad del proyecto.

En resumen, podemos concluir que teniendo en cuenta la informacion disponible, con-
sideramos que la construccidon del tren de alta velocidad en la CAV impulsado por los
gobiernos vasco y espanol es contraria al interés general. La evidencia empirica dis-
ponible demuestra la falsedad de las premisas que justificaron la construccién del pro-
yecto de Y vasca. En aras de dicho interés general, consideramos prioritario la elabo-
racion de informes independientes que determinen la idoneidad del proyecto y garanti-
cen un uso eficiente de los recursos publicos.

La evidencia es, por tanto, suficiente para afirmar que, dejando de lado el coste de la
inversidn, que es irrecuperable, es practicamente imposible conseguir beneficios de
explotacién sin ayuda de subsidios publicos, dado el alto coste de funcionamiento y
mantenimiento de la infraestructura.

En el caso de que el Gobierno Vasco asuma la explotacion del servicio intercity entre
las capitales vascas, el déficit anual de explotacién supondra que el contribuyente, no
sblo no recuperara nunca la inversion realizada, debera aportar anualmente alrededor
de 40 millones de euros para su funcionamiento.

Entendemos por tanto, que las deficiencias detectadas y las muchas incognitas que
persisten en torno a este proyecto demandan una evaluacién rigurosa e independiente
que garantice un uso eficiente de los recursos publicos, especialmente en un contexto
de recortes importantes en areas tan sensibles como la sanidad o la educacion.

En ultima instancia, volvemos a subrayar que el objetivo Gltimo de este informe es
alentar un debate que nunca se ha dado y que consideramos mas necesario nunca.
Ademaés, como investigadores, debemos denunciar la opacidad de las instituciones
publicas a la hora de facilitar datos y estudios oficiales, algo por otro lado poco habitual
en otros paises.

En consecuencia, la construccidén del tren de alta velocidad es contraria al interés ge-
neral. La evidencia empirica demuestra que el supuesto interés estratégico de esta
infraestructura es politico dado que no cuenta con respaldo cientifico. Esta realidad
demanda una evaluacion rigurosa e independiente del proyecto que garantice un uso
eficiente de los recursos publicos, especialmente en un contexto de recortes importan-
tes en &reas tan sensibles como la sanidad y la educacion.

Por ultimo, como investigadores, debemos denunciar la opacidad de las instituciones
publicas a la hora de facilitar datos y estudios oficiales. Y volvemos a subrayar que el
objetivo dltimo de este informe es aportar datos que alienten un debate que nunca se
ha dado y que consideramos mas necesario que nunca.
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Resumen

Cuando se cumplen 10 anos del inicio de las obras y mas de 20 afos desde su disefio,
el proyecto de tren de alta velocidad para el Pais Vasco, comunmente conocido como
Y vasca, parece moverse a baja velocidad, lastrado por la escasez presupuestaria y
las crecientes dudas acerca de su utilidad social. Este trabajo muestra, desde una
perspectiva transdisciplinar, que los argumentos que justificaron la construccién de
esta infraestructura (rentabilidad social, equidad, sostenibilidad y modernidad) no se
sostienen a la luz de la evidencia empirica internacional existente. El objetivo Gltimo no
es otro que ofrecer elementos de juicio para un debate pendiente en torno a la utilidad
social de la mayor inversién proyectada en la CAPV, con un presupuesto final cercano
a los 10.000 millones de euros. El trabajo ofrece, ademas, elementos de analisis que
trascienden la realidad vasca y cuestionan la sostenibilidad ambiental, social y
econbémica del modelo ferroviario de alta velocidad espanol y europeo.

Abstract

After ten years since the works began and twenty years after it was designed, the
project for a new rail network in the Basque Country, commonly called the Basque Y,
seems to move at a rather low speed due to budgetary shortages and growing
concerns about its social utility. After ten years since the works began and twenty years
after it was designed, the project for a new rail network in the Basque Country,
commonly called the Basque Y, seems to be moving rather slowly, dragged by
budgetary shortages and growing concerns about its social utility.

This article shows, from a transdisciplinary perspective, that the main arguments that
promoted the construction of this infrastructure (i.e. social profitability, equity,
sustainability and modernity) does not seem to be supported by current empirical
evidence. The ultimate purpose of the article is to offer elements for the analysis and
evaluation of a pending debate regarding the social utility of the most expensive
investment ever projected in the Basque Country, with a final budget close to 10,000
million euro. The research also provides analytical elements that transcend the Basque
reality and question the environmental, social and economic sustainability of the
Spanish and European high-speed rail model.
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La Y Vasca: un callejon sin salida

IAaki Antigliedad

Paul Valéry: “Las obras no se acaban, se abandonan”

El proyecto de Tren de Alta Velocidad conocido como Y vasca, con sus ramas
asociadas, puede considerarse un claro caso de estudio de la irresponsabilidad
organizada, esa posicion desgraciadamente habitual, hoy por hoy, en la clase
politica dominante, y sectores econdmicos asociados, segun la cual cualquier
infraestructura, sobre todo si es macro, es buena per sé, es “estratégica” por
definicion, y, por tanto, sin necesidad alguna de justificacidon social ni ambiental,
y, por supuesto, de estudio de racionalidad econémica. Todas son estratégicas,
y cuantas mas mejor, y corresponderia, en todo caso, a los sectores contrarios
justificar, ahora si, con detalle, que no lo son. Curiosamente, por decirlo de
alguna forma, las instituciones superiores, valedoras de esa posicion, aparecen
cada vez mas como defensoras de la cosa esa de la “Sostenibilidad” (usada
mas como adjetivo, “sostenible”, que como nombre), convertida en palabra
fetiche de cualquier documento politicamente correcto. En realidad, aqui y
ahora, en la Euskal Herria del 2016, el mayor obstaculo para avanzar con sentido
comin en la ftransicion hacia la sostenibilidad es, precisamente, la
irresponsabilidad organizada oficial.

Mientras tanto, el proyecto de la Y vasca se mueve a baja velocidad, diferente segun
los tramos, hasta con velocidad cero en algunos, y entre problemas de diverso tipo
(econémicos, sociales, geoldgicos, politicos, de prevision...). Es un espejo méas de la
crisis sistémica en la que estamos, y un ejemplo mas, también, de la incapacidad
colectiva para hacerle frente desde la racionalidad poliédrica. Es dificil imaginar su
futuro, el de la Y vasca y el de la propia crisis, pero es mas facil pensar que aquélla no
alcanzara las bondades que la propaganda oficial le otorgaba como infraestructura
“estratégica”. Pero insistiran, porque lo que esta en juego hoy, por encima de todo lo
demas, es el prestigio de haberla defendido. Da igual que a la luz del mejor
conocimiento de las complejas relaciones entre lo social, lo econémico y lo ambiental,
también en nuestro territorio, no se puedan defender en 2016 proyectos que se
defendian en 2004, el prestigio obliga y todos son oficialmente estratégicos. Triste
posicién politica, y bastante mas triste posicion de visién social en el 2016, con todo lo
que supuestamente deberiamos haber aprendido, unas y otras, a la luz de los nuevos
paradigmas. Creo que nadie desde las instituciones superiores se ha hecho esta
pregunta: Si la Y vasca hubiera cumplido sus plazos y estuviera en servicio
actualmente ¢seria una ayuda para salir de la crisis, aunque sea en los términos
oficiales de “salida de crisis”, o seria una losa para las cuentas publicas?

La reflexion sobre esta infraestructura sigue en muchas mentes de este pais, aunque
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no haya sido capaz de alimentar un debate permanente y de generar un movimiento
sélido, eficaz, transversal y transformador que hubiera dado continuacion a los anos de
movilizacion y protesta contra el TAV, en una perspectiva de sostenibilidad y con visos
de cambios reales. Pero, hoy en dia, hay proyectos varios que entran en la misma
lbgica de la irresponsabilidad organizada (plantas incineradoras, fracking,
embalses... ) mas, mas y mas, y de todo, en nombre del crecimiento, sin discusion,
esencia misma de la insostenibilidad del modelo actual, se mire por donde se mire, por
lo social, por lo econémico, por lo ambiental, por lo territorial, por lo democratico... Las
luchas, mas alld de que se ganen mas o menos, son parte de un continuo en el
tiempo, de una posicién de reflexiébn y de rebelibn colectiva permanente en el camino
hacia una Sostenibilidad, entendida, también, como responsabilidad organizada.

Este documento es una aportacion a la reflexién, y al debate, con animo de activacién.
Se trata de una puesta al dia de aspectos relacionados con el proyecto de la Y vasca
(econémicos, financieros, sociales, energéticos, culturales). El punto de partida es
clave: la evidencia empirica demuestra la falsedad de las premisas con las que
quisieron vendernos las bondades de la red transeuropea de alta velocidad ferroviaria.
Los puntos de llegada los encontrara la lectora a lo largo de los diferentes trabajos.
Sus autores son profesores de la UPV/EHU y miembros, en su mayoria, de EKOPOL
(Grupo de Investigacion en Economia Ecolégica y Ecologia Politica). Gracias a todos y
todas ellas.



Analisis del origen y desarrollo del proyecto de Y
vasca en el contexto de la politica europea de
transporte

Roberto Bermejo'? y David Hoyos>?

La evidencia empirica existente permite afirmar que las premisas que
sustentaron la creacion de la red transeuropea de alta velocidad ferroviaria (i.e.
impulso al crecimiento econdmico, cohesion territorial social y econémica, y
sostenibilidad) se han demostrado falsas. El Estado espafol es un caso
paradigmatico de llevar hasta el absurdo las contradicciones de la politica
europea de transporte. En este contexto, el proyecto de Y vasca se configura
como una de las lineas menos rentables de la red espanola de alta velocidad
ferroviaria.

La politica europea de transporte

La decision de la Union Europea de invertir fuertemente en la construccién de
infraestructuras de transporte tiene origen en el informe Missing Links, un informe
elaborado por el lobby de los constructores que dio lugar a la Decisién en 1996 de
abordar numerosos proyectos constructivos. Ocho afos mas tarde, en 2004, tras
incluir varios proyectos mas, se alcanzaron 30 proyectos prioritarios, de los cuales 18
son ferroviarios y tres son proyectos mixtos de carretera-ferrocarril. Destacan entre
ellos, por su volumen e importancia, los seis primeros dedicados a la creacion de un
red europea de alta velocidad ferroviaria (AVF) para viajeros, mientras que muchos de
los proyectos restantes contemplan actuaciones puntuales (CE, 2005).

Asi, la politica europea de transporte venia configurando desde finales del siglo XX la
creacion de una red trans-europea de AVF de viajeros en (RTE-T), motivada por dos
premisas (que mas adelante veremos que no tienen respaldo cientifico): Impulsar el
crecimiento econdmico al facilitar el desarrollo del mercado interior y lograr la cohesion
territorial, social y econdmica de los estados miembros. Asi lo expresa el Libro Verde
(CE, 2007): “La red trans-europea de transporte (RTE-T) pretende proveer las
infraestructuras que el mercado interior necesita para funcionar fluidamente y para
lograr los objetivos de la Agenda de Lisboa sobre crecimiento y empleo. Ademas, ello
ayuda a mejorar la accesibilidad y a impulsar la cohesién econbémica, social y territorial
(-..) Ademés, contempla las exigencias de la proteccion ambiental”. De esta forma, la
UE introduce no soélo premisas de crecimiento econdmico, creaciébn de empleo,
accesibilidad y cohesion, sino también la de sostenibilidad, si bien esta viene asociada

! Departamento de Economia Aplicada | de la Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko Unibertsitatea (UPV/EHU).
2 EKOPOL, Grupo de Investigacién en Economia Ecologica y Ecologia Politica.
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de manera abusiva a la reducciéon de las emisiones de GEIl, como muestra el Libro
Verde: “Los objetivos del cambio climéatico deben ser puesto en el centro de la RTE-T
politica futura”.

Sin embargo, la evidencia cientifica existente muestra que las premisas que motivaron
la creacion de la red europea de AVF son falsas y que la vision de la sostenibilidad
contenida en la politica europea de transporte es reduccionista. Si bien los primeros
trabajos cuantificaron la elasticidad de la inversion publica (no sélo en infraestructuras
de transporte) entre 1,24 y 1,39 (Auschauer, 1989), en la actualidad se considera
adecuada para la economia espafiola una elasticidad considerablemente mas baja, en
torno a 1,05-1,10 (Bosca et al., 2011). Es por ello, que en la literatura cientifica existe
un elevado grado de consenso sobre que en los paises industrializados las inversiones
en nuevas redes de infraestructuras de transporte contribuyen muy poco al crecimiento
y a la generacion de empleo, porque ya tienen redes extensas (SACTRA, 1994; 1999).
Y la Agencia Europea de Medio Ambiente cuestiona la supuesta aportacion de la red a
la sostenibilidad del sistema de transporte: “alimentar la movilidad con un transporte
mas barato y rapido no sb6lo no es una de las mayores fuerzas motrices del proceso
actual de dispersidn urbana sino que hace que el sistema econémico y social sea mas
dependiente del transporte, ya que precisa esfuerzos aln mayores para evitar o
reducir los impactos negativos sobre la salud y el medio ambiente” (EEA, 2007). Por
tanto, la literatura confirma la existencia de un umbral de movilidad a partir del cual ésa
tiene efectos negativos para la salud y el medioambiente (EEA, 2007).

Ello no quiere decir que no se deba invertir en esas infraestructuras, sino que las
inversiones se deben hacer s6lo de forma puntual y para mejorar la eficiencia del
sistema. Esta es la filosofia de varios informes de gobierno britanico (SACTRA (1994;
1999), Departamento de Transporte (2004) y Eddington (2006)) y del informe del
Tribunal de Cuentas de Francia (Cour de Comptes, 2007). Estando este ultimo
respaldado por numerosos informes realizados en Universidades europeas. También,
el informe del Tribunal de Cuentas de Espana (2015) llega a la conclusion de la
inviabilidad financiera de la red de AVF. Aln siendo el maximo exponente europeo de
la politica de ampliacién de infraestructuras de transporte, la realidad espafola viene a
confirmar la validez de las conclusiones de los informes anteriores: “en Espafa no se
deberia llevar a cabo grandes planes generales de dotacién de infraestructuras, por
ejemplo, de transportes, sino que deberian llevar a cabo analisis coste-beneficio de
proyectos concretos. En general, la idea es que se trata mas de mejorar el uso de
determinadas redes, por ejemplo descongestionandolas, que de ampliarlas® (Bosca et
al., 2011).

En relaciéon con la contribucién a la cohesion social, econémica y territorial de las
infraestructuras ferroviarias, la evidencia cientifica tampoco permite afirmar que esta
sea positiva. En primer lugar, es necesario tener en cuenta el creciente reparto
desigual de la riqueza registrado en las economias occidentales (Piketty, 2014). El
informe anual sobre el mapa de riesgos que realiza el Foro de Davos anualmente
estima, entre otros muchos riesgos, que el crecimiento de la desigualdad de rentas es
el problema que tiene la mayor probabilidad de estallar en los proximos diez afios vy,
ademas, tiene uno de los impactos econémicos mas grandes (WEF, 2014). El modelo
ferroviario de alta velocidad ha demostrado tener efectos regresivos sobre la renta
(Albalate y Bel, 2015) y un efecto polarizador sobre el desarrollo regional, aumentando
la brecha entre regiones ricas y pobres (Puga, 2002).



Es mas, el ambicioso programa de inversiones en AVF ni siquiera ha contribuido a

mejorar la cuota modal de mercado del ferrocarril; mas bien al contrario, las
estadisticas muestran como aquellos paises que mas han apostado por este modelo
ferroviario (Espafia y Francia) han perdido cuota modal en el periodo 1997-2008.
Mientras que los paises que han invertido poco o nada en AVF (Alemania, Gran
Bretafa, Holanda e Italia) ganaron cuota de mercado (Ministerio de Fomento, 2010).

Pronto se vio que la realizacion de la RTE-T presentaba numerosos problemas,
destacando la sistematica infravaloracion de costes y sobrevaloracion de beneficios
(Flyvbjerg et al., 2003; 2005), que ponian en cuestion la viabilidad financiera de la
RTE-T. Problema que aparece especialmente en los proyectos de AVF, como indica el
Libro Verde (CE, 2007). Los 225.000 de millones de euros de 2004 necesarios, de los
cuales la mayor parte corresponden a ferrocarril de alta velocidad, se habian
convertido en 252.000 millones un afo después. En abril de 2008, la UE senalaba que
el coste de los proyectos prioritarios se habia elevado a 397.262 millones de euros y
que tan solo se habia finalizado tres proyectos.

Ya el Libro Blanco del Transporte de 2001 (CE, 2001) planteaba algunas lineas de
actuacion para reducir la irracionalidad de la RTE-T, al establecer como objetivos
prioritarios de la politica europea de transporte sostenible, los siguientes: resolver los
problemas de la congestion y el desequilibrio entre los modos de transporte; asi como
las condiciones para conseguirlos; dar prioridad a los puntos estrangulamiento; asignar
papel central a los usuarios; y favorecer modos menos contaminantes. Al mismo
tiempo, el Libro Blanco hace hincapié en que los precios deben recoger la totalidad de
los costes externos y constata las necesidades de desacoplar el crecimiento
econémico del aumento del transporte. Por lo que propone calmar la movilidad,
afadiendo que, ante los problemas de transporte, “la respuesta de la Comunidad no
puede ser tan s6lo la construccién de infraestructuras y la apertura de mercados” (CE
2001:10).

En linea con la corriente mayoritaria de economistas que cuestiona la racionalidad
econdmica de este paquete de inversiones, la revision de la red trans-europea de la
Comisiébn Europea muestra numerosas contradicciones de la RTE-T (CE, 2009). En
primer lugar, pone en duda que muchos proyectos sean adecuados. Asi la Comision
Europea plantea que no s6lo es el momento de preguntarse por qué los objetivos se
han logrado solo parcialmente, sino también, si tales objetivos son adecuados. En
segundo lugar, propone que se hagan analisis coste-beneficio para evaluar la utilidad
de los proyectos. En tercer lugar, muestra que la financiacién del proyecto sigue sin
resolverse, especialmente en el caso de la AVF, lo que se traduce en un retraso
generalizado de la red, llegando a afirmar que “la financiacién de la Comunidad se ha
concentrado en los proyectos principales de alta velocidad”. En cuarto lugar, apunta
que, al ser los estados miembros los principales aportadores de la financiacion,
priorizan los proyectos bajo el prisma del interés nacional; por lo que pide que se
defina la red prioritaria (core network). En quinto lugar, resalta que las emisiones de
CO: del transporte estan creciendo, sobre todo debido a las mercancias. Por Gltimo,
aboga por la creacion de una red “que deberia ser verdaderamente multi-modal, que
permite grandes traficos de mercancias y pasajeros a través de la Unién Europea, y
sea tan eficiente (econémica y ambientalmente) como se pueda”.

La Y Vasca. Un callejon sin salida H



Un afo después, el Reglamento 913/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo de
22 de septiembre de 2010 aprobaba la core network del transporte ferroviario de
mercancias fue aprobado en 2010, mas conocido como Red Europea de Transporte
de Mercancias Competitivo (RETMC). Esta red nace con el fin de potenciar la creacion
de una red principal de ferroviarios internacionales que estuviera integrada con el resto
de modos (puertos, aeropuertos, ciudades principales, etc.), entendiendo que no se
habia dado la debida importancia a las mercancias. Propone que estos corredores
aprovechen en lo posible los tramos de via de los proyectos incluidos en el RET-T.
Entre las contradicciones de la politica europea de transporte cabe resaltar que
teniendo un mercado Unico y mostrando una preocupacién elevada por atajar el
cambio climatico, no diera prioridad, desde el principio, al transporte de mercancias
por ferrocarril, siendo este transporte el segmento que mas crece y en el que la
carretera muestra una hegemonia incontestable (y es el principal emisor de GEI).

Finalmente, el ultimo Libro Blanco del transporte (CE, 2011a), a pesar de reconocer
que persisten los problemas antiguos (como la financiacion, las emisiones de GEI o la
falta de analisis coste-beneficio) propone una reducciéon de al menos el 60% de GEI
para 2050, con respecto a los niveles de 1990. Pero supone una regresién en relacion
al otro Libro Blanco y al Libro Verde, al avalar la politica general de transportes que se
esta realizando. Una muestra es su afirmacion de que la opcién de “calmar la
movilidad” no se plantea (CE, 2011a: 30).

La reciente aprobaciéon de la Estrategia de la UE sobre la biodiversidad hasta 2020
(CE, 2011b), cuyo objetivo es detener en 2020 la pérdida de biodiversidad y la
degradacién de los servicios ecosistémicos, limita aun mas la financiacion de grandes
obras de infraestructura, al exigir que los fondos europeos tengan en cuenta los
impactos sobre la biodiversidad.

La politica espanola de transporte

Espafa es un caso paradigmatico de llevar hasta el absurdo las contradicciones de la
politica de transporte de la UE y especialmente en lo que se refiere al modelo de AVF.
En poco mas de dos décadas, desde la inauguracién de la linea de alta velocidad
entre Madrid y Sevilla, Espafa se ha convertido en el pais europeo con mas kilometros
de AVF construidos y en el segundo del mundo solo sobrepasado por China (Albalate
y Bel, 2010), invirtiendo para ello aproximadamente el doble en porcentaje del PIB que
el resto de paises principales (CE, 2014). El PEIT (2005-2020) tenia un presupuesto
de 250.000 M€ y preveia construir 9.000 km de AVF. El PITVI (2012-2024) plantea
una inversion de 225.000 M€. Pero, la realidad espafnola hace que la utilidad social del
modelo de AVF sea muy inferior a la de otros paises: en primer lugar, una renta per
capita claramente inferior al resto de paises referentes en la UE; en segundo lugar,
una presion fiscal siete puntos por debajo de la media de la UE; en tercer lugar, la
ordenacion territorial y la orografia montafiosa encaren encarecen sustancialmente la
inversion; en cuarto lugar, Portugal ha renunciado a la AVF y Francia ha venido
dilatando en el tiempo la conexion por el Pais Vasco. A pesar de ello, y sin contar con
analisis de rentabilidad social que lo sustente, Espafia es el Unico pais que se plantea
construir todas las lineas de AVF nuevas. En definitiva, todo ello determina que la
apuesta de los gobiernos esparoles por la AVF constituye una mercancia politica, lo
que muestra el bajo nivel de racionalidad de la politica espafiol. Opinién que respalda



el Tribunal de Cuentas de la UE y numerosos autores (Vickerman, 1997, 2007;

Bermejo et al, 2005; Bel, 2007; Albalate y Bel, 2011; De Rus, 2011) y otros
consideran ademas el factor de la especulacion inmobiliaria (Mas y Rodriguez, 2003;
Gutiérrez, 2004; Calderdn y Garcia, 2005; Vickerman, 2007; De Rus et al., 2009).

El resultado esperado de tal politica es que ninguna de las lineas en Espafa es
socialmente rentable (Albalate y Bel, 2015; de Rus, 2011; Betancor y Llobet, 2015).
Esta afirmacién no sélo viene respaldada por la comunidad cientifica, sino que ha sido
ratificada por el propio presidente de Adif (ABC, 2014). La cual ha sido avalada por
hechos posteriores. Por un lado, la quiebra de la empresa franco-espafnola (ACS vy
Eiffage) que tiene la concesion del enlace en AVF Figueras y Perpignan, debido al
escaso numero de viajeros, y a pesar de haber conseguido numerosas subvenciones
publicas. Sélo en 2013 recibi®6 mas de 600 millones de euros (ElI Confidencial,
16/12/2014). Por otro lado, este diagnéstico ha sido ratificado por el Tribunal de
Cuentas (2015). Frente a la politica del gobierno espanol de subvencionar la AVF,
reduciendo las tarifas y ocultando la deuda mediante ingenieria financiera, para evitar
sanciones comunitarias, el Tribunal de Cuentas cuantifica la deuda acumulada por
ADIF Alta Velocidad al cierre de 2013 en 9.142 millones de euros. Ademas, el informe
se posiciona en contra de las subvenciones al afirmar que “la futura liberalizacién del
transporte ferroviario que entre todos los operadores paguen los costes de
mantenimiento de la red, incluyendo gastos financieros y de amortizacion”, lo cual
“evitard que se transfieran fondos del sector publico al privado”. Esta afirmacion es
coherente con las opiniones, expresadas publicamente, de los Ultimos Presidentes de
Renfe en el sentido de que, a diferencia de los servicios de cercanias, la AVF no es
servicio publico, por lo que no debe ser subvencionada.

La politica vasca de transporte

En el contexto descrito hasta aqui, la Y vasca es un epifenbmeno del mismo. Disefiada
como una red de AVF exclusiva para pasajeros y defendido como enlace
intracomunitario, el proyecto es reconvertido en red de altas prestaciones (abriendo, en
principio, la puerta al transporte mixto de pasajeros y mercancias), aunque naceria
desconectada tanto del resto de la peninsula como de Francia. En el primer caso, las
obras de conexion con el resto del estado estan paradas. Asi que es muy probable
que, de culminarse, la Y vasca conectaria sélo las tres capitales vascas. Por su parte,
la dilacién francesa se debe a que la conexién Burdeos-frontera transcurre por un
territorio de baja densidad de poblacion y desarrollo econémico. Lo que le preocupa al
gobierno francés es el enorme trafico de camiones que, entre otros aspectos, le ha
llevado a realizar una circunvalacién de Burdeos amplia, costosa y de gran impacto
ambiental. Y por ello estd tomando medidas como establecer peajes en la conexion
frontera- Burdeos. Aqui queda patente el diagnostico del Libro Verde, que muestra la
contradiccién entre que los estados deben ser los que aporte la mayor parte de la
financiacion y que Bruselas les piden que construyan segun una logica europea.

Y, aunque el gobierno francés construyera el enlace, aqui aparecen elementos
diferenciales muy notables que demuestran que la infraestructura estaria muy lejos de
ser socialmente rentable y financieramente viable (Hoyos y Bel, 2016). Por un lado, lo
muestra la quiebra de la empresa que gestiona el enlace transfronterizo por el
Mediterraneo, que transita por territorios (y es alimentado por interlands) mucho mas
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densos en poblacion y de dimensiones econémicas mucho mayores, que los del
enlace por el Cantabrico. Por otro lado, hay que tener en cuenta que, segun datos del
Gobierno Vasco, los desplazamientos entre capitales suponen (teniendo en cuenta las
areas metropolitanas) el 0,67% de los desplazamientos (Hoyos, 2008). Ademas, una
parte muy importante de los viajeros son estudiantes y no es nada probable que
abandonen un servicio de autobuses que conecta las Facultades y los barrios de las
capitales a un precio médico. Por otro lado, teniendo en cuenta el enorme y creciente
déficit de la AVF en el estado, aqui el déficit de explotacién (en el caso que asuma la
autonomia su gestiéon, como pretende el Gobierno Vasco) supondria una gran carga
financiera que pagaria la generacién actual y las venideras (aparte de las deudas
acumuladas por las Diputaciones en infraestructuras de peaje) para que una minoria
muy reducida y con rentas altas utilizara el servicio.

Por ultimo, la Y vasca introduce la utilizacion mixta (pasajeros y mercancias) como
elemento novedoso, resultado de la fuerte oposicidn existente. Sin embargo, el
Gobierno Vasco considera que sélo retirara de la carretera el 10% de las mercancias.
Esta cifra permanece inalterada a pesar de la dindmica de los flujos, lo que muestra
que la utiliza como propaganda. Pero, teniendo en cuenta el papel minoritario de los
viajeros y el que el Ministerio de Fomento ha aumentado mucho los tiempos de
desplazamiento entre las capitales, en realidad el TAV se convertiria en un tren
convencional. Lo cual posibilitaria un trafico mixto (sin los costes de mantenimiento
que suponen las mercancias en AVF) y siendo dominantes las mercancias. El
coordinador para el Transporte Transpirenaico de la UE, tiene clara esa prioridad: “Mi
convencimiento es aun mayor (que al principio de su mandato) en cuanto a que la
finalidad de estas infraestructuras (los dos corredores transfronterizos de AVF)
evolucionaran esencialmente hacia el transporte de mercancias” (Davignon, 2008: 12).
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Un callejon sin salida: rentabilidad social y
financiera del proyecto de Y vasca

David Hoyos*® y Germa Bel®

La evidencia empirica relativa a la rentabilidad social de infraestructuras de alta
velocidad ferroviaria en Espafia muestra que las inversiones realizadas hasta la
fecha no son socialmente rentables. Teniendo en cuenta las caracteristicas
especificas del proyecto de Y vasca (i.e. mayores costes de construccion y
menor demanda), podemos afirmar que esta inversién no sera socialmente
rentable ni comercialmente viable y tendra, ademas, un efecto regresivo sobre
la distribucién de renta en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Analisis de rentabilidad financiera y social de un proyecto de
inversion: el enfoque del analisis econémico

El analisis de rentabilidad econdmica de las inversiones publicas persigue determinar
si los recursos publicos estan adecuadamente invertidos o, si por el contrario, existe un
uso alternativo mejor para esos fondos. El problema econémico fundamental detras de
la asignacion eficiente de recursos publicos no es otro que el coste de oportunidad:
utilizar recursos escasos para un fin impone un coste de oportunidad para la sociedad
que no puede utilizar estos recursos para otros fines.”

La evaluacion social de inversiones se realiza comparando el flujo de beneficios y
costes para la sociedad asociados a un proyecto durante toda su vida util mediante el
Andlisis Coste-Beneficio (ACB). El ACB se configura en pieza clave de la economia del
bienestar puesto que mas alla de medir el flujo de ingresos y gastos de un proyecto o
intervencidén publica, pretende incorporar la totalidad de beneficios y costes para la
sociedad a lo largo de su vida util. Sélo de esta forma se entiende el actual estado de
bienestar, donde determinados servicios sociales deficitarios en términos financieros
gozan de una elevada rentabilidad social (por ejemplo, el transporte publico, la sanidad
o la educacién). Sin embargo, esto no quiere decir que toda inversion y/o servicio en
transporte, sanidad o educaciéon sea socialmente rentable. La construccion de una

* Departamento de Economia Aplicada Ill (Econometria y Estadistica) de la Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko
Unibertsitatea (UPV/EHU).

® EKOPOL, Grupo de Investigacién en Economia Ecologica y Ecologia Politica.
® Universitat de Barcelona (GiM-IREA).

” Por ejemplo, si la Administracion opta por invertir el 1,7% del PIB en infraestructuras de transporte cuando la media
comunitaria se situa en torno al 0,5%, es légico que la inversion en I+D (1,4% del PIB) sea notablemente inferior a la
media comunitaria, alrededor del 2% (MFOM, 2011).
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nueva infraestructura de transporte puede contribuir a mejorar la accesibilidad o
sostenibilidad ambiental del sistema de transporte pero también se puede convertir en
una pesada carga para la sociedad, i.e. en un elefante blanco (Robinson y Torvik,
2005), si los costes y beneficios sociales no son debidamente contabilizados.

Este enfoque difiere radicalmente del analisis financiero, que compara los ingresos y
costes generados por un proyecto durante su vida util. Esta informacién, habitual del
mundo de la empresa privada, también ofrece una informacion valiosa para los
gestores publicos (como se vera mas adelante), puesto que permite obtener
informacion sobre la viabilidad comercial y los fondos publicos que seran necesarios
anualmente para el funcionamiento de un determinado proyecto. El enfoque difiere
también del de otros agentes econémicos, como la industria ferroviaria o los decisores
politicos, quienes acostumbran a medir el éxito de las inversiones publicas con los
puestos de trabajos generados en su construccion y funcionamiento, el impacto de la
inversion sobre la economia, el nUmero de desplazamientos que provocara (aunque lo
relevante desde el punto de vista econdmico sean los desplazamientos realmente
inducidos), etc.®

Por lo tanto, la evaluacion econémica de infraestructuras de transporte distingue tres
tipos de andlisis: en primer lugar, el analisis de rentabilidad social compara el flujo de
costes y beneficios sociales de un proyecto a lo largo de su vida Gtil; en segundo lugar,
el analisis financiero compara el flujo de ingresos y gastos del proyecto, incluyendo la
amortizacion de la inversion realizada; y en tercer lugar, el analisis de viabilidad
comercial compara Unicamente los ingresos y gastos de la explotacion de un servicio
(sin tener en cuenta la amortizacién de la inversion realizada). Asi, estos tres tipos de
analisis ofrecen a los decisores politicos informacion Gtil a distintos niveles: el analisis
de rentabilidad social informa sobre la deseabilidad social de acometer un proyecto de
inversion; el analisis de rentabilidad financiera sobre la tasa de recuperacion de los
recursos econdémicos invertidos; y el andlisis de viabilidad comercial sobre la
rentabilidad de explotar comercialmente un servicio publico.

Lecciones del analisis econémico del modelo espanol de Alta
Velocidad Ferroviaria

La apuesta espafola por infraestructuras de alta velocidad ferroviaria (AVF) es un caso
excepcional a nivel mundial: dos décadas han sido suficientes para que Espafa
supere ampliamente a Francia (valedor del modelo TGV desde los afos 80) en
kilbmetros de AVF construidos y alcance el segundo puesto mundial sélo superada por
el gigante chino (Bermejo y Hoyos, 2016). Eso si, también es el Unico ejemplo europeo
en sustentar este modelo bajo criterios meta-politicos en lugar de criterios de eficiencia
econémica (Albalate y Bel, 2011), y similar al caso de China a nivel mundial (Preston,
2013). Tras cerca de 50 anos de funcionamiento de esta tecnologia, existe evidencia
empirica internacional suficiente para extraer algunas conclusiones sobre los efectos
de la AVF sobre la economia y la sociedad (Albalate y Bel, 2015): (1) elevados costes
de construccidn, que difieren sustancialmente en funcidén de la orografia especifica; (2)

® Es importante tener en cuenta que desde el punto de vista de la sostenibilidad mas que satisfacer una demanda
latente (i.e. inducir una demanda que no existia), el objetivo prioritario de la politica de transporte deberia ser la
reduccion en términos absolutos de los actuales indices insostenibles de movilidad (Hoyos, 2009).



con muy contadas excepciones, las inversiones son financieramente deficitarias,

empeorando los resultados a medida que la red se extiende a corredores de menor
demanda; ° (3) redistribucion modal, restando pasajeros fundamentalmente al
transporte aéreo, si bien el perjuicio es aun mayor al transporte por ferrocarril
convencional puesto que estos servicios acostumbran a ser suprimidos; (4) promocion
de modelos territoriales polarizados; (5) efectos indirectos irrelevantes, tanto en lo que
se refiere a la actividad industrial como al turismo. Es por ello que la implantacion
internacional del modelo de AVF es limitada a un reducido nimero de paises, mientras
la mayoria de paises europeos o EE.UU. no han construido ni un solo Kilbmetro de
AVF." En palabras de Albalate y Bel (2015): “el caso espafiol es especialmente
extremo, constituyendo un modelo de politica equivocada, puesto que ha dado lugar a
la red de AVF mas extensa del mundo en términos relativos (y la segunda en términos
absolutos), con los niveles de demanda mas bajos entre todos los paises en que se ha
implantado.”

La consecuencia en términos de ACB es inevitable: todos los proyectos de AVF
desarrollados hasta la fecha en el Estado espafol tienen como resultado una
rentabilidad social negativa. Esta es la conclusion a la que llega tanto la ultima revisidén
realizada al respecto (Betancor y Llobet, 2015) como otros trabajos anteriores (De Rus
e Inglada, 1997; De Rus, 2001; Bermejo, 2004; De Rus, 2012). En este mismo sentido
se ha expresado recientemente el Tribunal espafol de cuentas (2015) e incluso el
propio presidente de RENFE (ABC, 2014). En realidad, este resultado no deberia
sorprender dado que, como se ha visto anteriormente, la rentabilidad social o
financiera nunca fue un criterio para disefar la red espanola de AVF.

Ahondando en estos resultados, merece la pena detenerse a analizar qué costes y qué
beneficios sociales se consideran en la evaluacién social de inversiones. En el lado de
los costes, acostumbra a incorporarse la inversion en infraestructura viaria y trenes asi
como el mantenimiento, tanto de la infraestructura como de los trenes. El marco
tedrico subyacente al ACB permitiria incorporar costes ambientales, si bien no
acostumbran a incorporarse por la dificultad y elevado coste que entrafia su
estimacion."

En el lado de los beneficios sociales, tipicamente se incluyen los ahorros de tiempo de
los usuarios, la disposicion a pagar de la demanda inducida, los costes evitados a
otros modos y la reduccién en accidentes y congestion. TeGricamente, a estos efectos
directos se pueden sumar efectos indirectos, producidos en mercados secundarios de
la economia (e.g. efectos sobre el sector inmobiliario o turistico) y efectos econémicos
adicionales (e.g. efectos sobre el mercado laboral, territoriales y del comportamientos

° Existen tres lineas financieramente rentables en el mundo (Paris-Lyon, Tokio-Osaka y Jian-Quingdao). Se trata de
rutas de alta densidad, que conectan grandes nucleos de poblacion y que se situan a distancias competitivas para la
AVF.

' En un reciente articulo sobre la justificacion econoémica de inversiones en AVF en EE.UU., Button (2012: 302)
concluye: “La idea espafiola de que todas las capitales de provincia debieran estar conectadas en AVF o la idea
norteamericana de que el 80% de la poblacién deberia tener acceso a AVF, son concepciones que nada tienen que ver
con el coste y la demanda, son arbitrarias, sin ninguna base sélida de analisis, y como paises como Espafia han
comprobado, pueden tener consecuencias adversas serias en el empleo y el bienestar de las generaciones futuras.”

""En realidad, no harian sino empeorar los resultados negativos del analisis economico del modelo espafiol de AVF.
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de empresas y consumidores).' Sin embargo, ambos tipos de efectos acostumbran a
ser dificilmente cuantificables, inexistentes o al incluirlos se incurre en doble
contabilizaciébn. En este sentido, los efectos sobre el turismo o sobre el mercado
inmobiliario se han demostrado inexistentes o0 neutros (es decir, lo que gana un nodo
lo pierde el otro). En la practica del ACB, los efectos indirectos suelen ser ignorados al
entenderse que en mercados competitivos, el mercado de transporte es capaz de
capturar todos los cambios de bienestar producidos (De Rus, 2009). Algo similar
ocurre con el efecto multiplicador de la inversion sobre la actividad econ6mica, que
acostumbra a utilizarse como argumento favorable a la realizacién de estos proyectos
(e.g. Gobierno Vasco, 2012), si bien este efecto tampoco debe incluirse en el célculo
de rquabilidad social por ser comun a cualquier otra inversiéon publica (De Rus,
2009).

Otro argumento que histéricamente ha venido a justificar la inversion en
infraestructuras de transporte es que favorecen el desarrollo regional, si bien este
argumento es, cuanto menos, discutible. Los modelos que ofrece la nueva geografia
econémica sugieren que las infraestructuras de transporte funcionan en un doble
sentido: no s6lo permiten el acceso de una regibn mas pobre a los mercados de una
regibn mas rica, sino que, al mismo tiempo, facilitan que empresas de la region mas
rica provean a la mas pobre a distancia, dafiando las posibilidades de desarrollo
endogeno de la region relativamente atrasada (Puga, 2002). Es mas, segun la
Comisidén Europea, los paises periféricos parecen ganar con la red TEN-T en términos
absolutos, aunque no necesariamente en términos relativos. De esta forma, la brecha
en accesibilidad relativa entre el centro y la periferia refuerza la posicion de las
regiones centrales como nodos de transporte (Hoyos, 2009).

En el caso de los proyectos de infraestructuras ferroviarias de alta velocidad nos
encontramos con que su elevado coste de construccion y su marcado caracter nodal
condicionan aun mas sus efectos para el desarrollo regional (Bermejo, 2004). A
diferencia de lo que ocurre con las carreteras, sOlo las ciudades que constituyen un
nodo de la red ganan accesibilidad; los puntos intermedios la pierden, de forma que su
caracter nodal afecta negativamente a la vertebracion del territorio. La estructuracion
del espacio lineal del tren convencional (efecto corredor) es mas desigual con el
modelo de AVF dado que el reducido nimero de paradas necesario para que los
trenes circulen a gran velocidad configura el espacio de forma discontinua (efecto
tunel). Esto supone que los grandes centros urbanos sean los grandes beneficiados en
las conexiones de alta velocidad mientras que las ciudades intermedias no obtengan
ningun beneficio (Gutiérrez, 2004).

Por otro lado, en lo que respecta la localizacion de empresas de servicios y sedes
centrales, existe evidencia empirica de la concentracion de empresas en los grandes
centros urbanos, realzando la dominancia de Paris en el caso francés y de Tokio en el
caso nipén (Murayama, 1994; Nash, 1991). La inauguracién de la conexién Lyon-Paris

'? La falta de impacto significativo sobre el sector turistico en Espafia cuenta con amplia evidencia empirica (Albalate,
2015; Clavé, Gutiérrez y Saladié, 2015; Ortufio Padilla et al., 2015).

'3 El estudio publicado por el Gobierno Vasco (2012) estima, utilizando el anlisis input-output, estima un impacto
econémico total del proyecto de Y vasca 15.054 millones de euros, si bien, este impacto econdmico seria del mismo
orden de magnitud si se construyera una piramide. Es por ello que los manuales como De Rus (2009) no incluyen este
efecto en el marco de la evaluacién econémica de politicas y proyectos de inversion.



linea a principios de los afios ochenta también tuvo repercusiones en la economia

regional: si bien no tuvo efectos significativos en la localizacion industrial,
aumentaron los viajes diarios, aunque las estancias en hoteles se redujeron (Nash,
1991). Existe, ademas, evidencia de este mismo efecto en el caso de la linea Madrid-
Sevilla (Gutiérrez, 2004) y algunos estudios advierten de la posibilidad de que la linea
Madrid Barcelona empuje a grandes empresas a localizarse en la capital del Estado
(Puga, 2002).

En resumen, a dia de hoy no existe ninguna publicacién académica que analice la
rentabilidad social de lineas de AVF espafolas que arrojen resultados positivos. Es
mas, los analisis ex-post méas robustos utilizados hasta la fecha (i.e. Betancor y Llobet,
2015) arrojan resultados negativos a pesar de utilizar perspectivas temporales de
evaluacién de 50 afos, veinte por encima del plazo utilizado en las evaluaciones de
infraestructuras de la UE. Esta conclusién es l6gica atendiendo a los componentes de
costes y beneficios sociales. Partiendo de unas inversiones enormemente costosas, la
rentabilidad social positiva depende de manera crucial del volumen de demanda (De
Rus, 2010). Y el volumen de demanda es tan bajo que dificiimente se recuperan los
costes variables, por lo que la inversion realizada es practicamente irrecuperable.

El analisis de rentabilidad financiera tampoco muestra resultados esperanzadores. La
aberracion econdmica que ha supuesto dilapidar mas 60.000 millones de euros hasta
la fecha (2015) en el modelo de AVF mas ineficiente del mundo amenaza con lastrar
las cuentas publicas durante toda su vida Gtil. No es de extrafar, por tanto, que el
Tribunal Espanol de Cuentas (2015) haya alertado sobre la solvencia financiera del
modelo ferroviario e instado al gobierno a racionalizar estas inversiones en base a
criterios estrictos de rentabilidad social. Es mas, el informe advierte sobre el deterioro
que esta sufriendo la red convencional al destinar todos los esfuerzos financieros a la
red de AVF. Otro indicador de que el modelo estd agotado es la reciente licitacién de
ADIF para estimar la demanda actual y futura y la rentabilidad financiera y
socioecondmica de distintos corredores de AVF, entre los que se encuentra la Y vasca
(BOE, 2015)."

La presion también ha llegado desde Europa: “por lo que se refiere al rendimiento de
las inversiones y al andlisis de costes y beneficios, la Comisiébn ha adoptado una
posicion clara en el caso de Espana instandola a crear un observatorio independiente
para la evaluacion de los proyectos de infraestructura. Ademas, el analisis de costes y
beneficios, que es ya obligatorio para los grandes proyectos subvencionados por la
politica de cohesién, ha pasado también a convertirse en requisito obligatorio para
cualquier proyecto que contemple obras o actividades enmarcadas en el Mecanismo
«Conectar Europa». Para esos proyectos se exige, en efecto, un analisis de costes y
beneficios que sea favorable. La Comisién, por lo tanto, no dejara de analizar
detenidamente el anélisis de costes y beneficios que se realice para cualquier proyecto
cofinanciado en el sector del transporte.”’> Mas recientemente, la Comisién Europea
ofrecia una critica demoledora a la politica espafola de infraestructuras, destacando el
exceso de inversion en el AVE (El Pais, 2015).

Ante esta situacion, los decisores politicos acostumbran a verse tentados a rebajar el

'* En concreto, la entidad ptblica ADIF-Alta Velocidad solicita una asistencia técnica para “estimar la demanda actual y
futura y la rentabilidad financiera y socioeconémica de distintos corredores de Alta Velocidad Ferroviaria” (BOE, 2015).

'* Respuesta a pregunta parlamentaria de la Comision Europea (E-007769-14), del 1 de diciembre de 2014.
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precio que pagan los viajeros de la AVF una vez entran en servicio para aumentar su
utilidad social. Sin embargo, esto tiene dos efectos importantes: en primer lugar,
empeora el analisis de rentabilidad; y en segundo lugar, atenta contra la libre
competencia. La Comision Europea ha resuelto que las subvenciones estatales a
RENFE por prestar servicios de AVF son contrarias a la normativa europea.

Perspectivas de rentabilidad financiera y social del proyecto
de Y vasca

Afirmaba Bermejo (2004: 12), con anterioridad al inicio de las obras, que la apuesta
por la red ferroviaria de alta velocidad en la CAPV resultaba inadecuada desde el
punto de vista econémico, social, ambiental y territorial:

“Es economicamente inadecuada no solo por la enorme cantidad de recursos
economicos que emplea sino porque, ademas, lejos de favorecer un
crecimiento econoémico futuro, condena el transporte de mercancias en el Pais
Vasco al colapso circulatorio, con enormes costes de congestiéon, y a las
administraciones publicas a cubrir un continuo déficit de explotaciéon. Es
socialmente inadecuada porque atiende exclusivamente la necesidad de
movilidad de los viajeros de negocios de alto poder adquisitivo. Es
ambientalmente inadecuada debido a los efectos irreversibles que supone la
construccion de 198 kilometros de nueva infraestructura (movimientos de
tierras, tuneles, viaductos, eftc.). Y finalmente, es inadecuada desde el punto de
vista del equilibrio territorial porque, a la vez que acerca las capitales vascas,
aleja relativamente las ya de por si desfavorecidas comarcas interiores.”

Lo que hemos aprendido sobre alta velocidad ferroviaria en la ultima década ha venido
a confirmar la previsibn apuntada por este autor. Sin necesidad de profundizar
demasiado en el proyecto de Y vasca, podemos ver facilmente que la rentabilidad
social de este proyecto es negativa, como confirman Betancor y Llobet (2015). Por un
lado, porque dadas sus caracteristicas especificas (mas del 70% en tanel) los costes
constructivos son considerablemente mayores que en el resto del Estado. Y, por el
lado de la demanda, porque en los escenarios mas favorables, la demanda sera de las
mas bajas del Estado, como muestra el siguiente grafico:



Grafico 1: Demanda de viajeros en diversas lineas de AVF
(millones de pasajeros anuales)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Albalate y Bel (2012: 100).

A pesar de que el ACB de la Y vasca ofrezca un resultado negativo, aun podria
argumentarse que su construccion esta justificada por motivos ambientales o de
equidad social. Desde el punto de vista ambiental, habria una ganancia social si,
descontados los impactos ambientales de la construccibn de esta nueva
infraestructura, se produjera un ahorro de emisiones contaminantes. Entre los
impactos ambientales, destacan la ocupacién de suelo, el efecto barrera, la
contaminacion acustica y el impacto visual. Sin embargo, como demuestran Bueno et
al. (2016), la Y vasca no contribuiria a ninguna reducciéon de emisiones de GEIl en el
horizonte temporal de 100 afios.

El segundo elemento a considerar es el de la equidad dado que podria argumentarse
que, no siendo rentable socialmente, un proyecto que mejora las condiciones
econdmicas de las personas mas desfavorecidas, merece inversiéon publica. Sin
embargo, al igual que en el caso anterior, el balance en términos de equidad del
modelo de AVF es regresivo puesto que subvenciona los viajes de personas de renta
alta (Bermejo, 2004). Asi, actualmente los ingresos por venta de billetes apenas cubre
la tercera parte del coste del servicio, con lo que, aproximadamente, dos tercios del
coste total de cada viaje en AVF realizado en Espafa se carga a los Presupuestos
Generales del Estado. En otras palabras, lejos de contribuir a reducir la desigualdad de
renta, las politicas publicas encaminadas a ampliar la red actual de AVF favorecen una
concentracion aun mayor de riqueza en los estratos de poblacibn de mayores
ingresos. Prueba de ello es que del total de viajes realizados en Francia en AVF,
mientras el tercio de renta mas elevado realizaba la mitad de ellos (y el 10% de renta
mas alta absorbia casi el 30% de los viajes), el tercio de renta mas bajo apenas
absorbia un 13% (Albalate y Bel, 2015). Es mas, las capas de renta mas bajas de la
sociedad no sOlo se han visto perjudicadas por su escaso uso de esta nueva red
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ferroviaria sino, ademas, por el creciente deterioro y cierre de lineas de la red de
ferrocarril convencional. La inversion en AVF ha expulsado a los usuarios del tren
convencional a la carretera (autobus, principalmente) y amenaza con desmantelar la
red de ferrocarril convencional.

El estudio de Betancor y Llobet (2015) ofrece un resultado mas preocupante aun para
el corredor Norte: es el Unico cuyo resultado de explotacién es negativo, es decir, no
s6lo no es socialmente rentable sino que su explotacion comercial requerira de
aportaciones publicas adicionales. Como se ha mencionado anteriormente, la
contabilidad financiera es importante para los decisores politicos porque,
independientemente de que un proyecto tenga o no rentabilidad social, si el servicio es
deficitario requerira financiacion adicional para su uso. Logicamente, no se trata de
que los servicios publicos no puedan ser deficitarios pero si asegurarse de que
contribuimos con presupuestos generales a financiar servicios publicos deficitarios de
elevada rentabilidad social que, como se ha demostrado, no es el caso de la AVF.

En este sentido, llama poderosamente la atencion que el Gobierno Vasco haya
declarado su intencién de explotar comercialmente el servicio intercity entre las
capitales vascas porque, atendiendo a los resultados anteriores, este servicio
requeriria financiacién anual adicional. La tabla 1 muestra algunos escenarios posibles
de tarificacion del servicio intercity y el resultado de explotacion asociado a cada
escenario. Hay que tener en cuenta que se trata de una aproximacién a lo que podria
suponer la explotaciéon del servicio que pretende ser ilustrativa.'® Para ello, hemos
tomado simplemente los datos de viajeros que se estima puede transportar
anualmente el servicio intercity y el precio que maneja el Gobierno Vasco para estos
trayectos (10 euros). Por el lado de los costes, tenemos en cuenta el coste de
explotacién anual y el canon a pagar a ADIF por el uso de la infraestructura. En el
primer escenario, vemos que si viajan cerca de 2,5 millones de viajeros anuales
(escenario optimista que baraja el Gobierno Vasco), la explotacion del servicio costaria
al Gobierno Vasco alrededor de 40 millones de euros anuales. Sin embargo, si la
demanda es menor que la esperada (supongamos que la mitad), el Escenario 2
muestra que la aportacién publica anual ascenderia a 52 millones de euros. El
Escenario 3, por su parte, ilustra como una politica de bajar ain mas el precio del
billete (8 euros) con el fin de aumentar ligeramente la demanda (2,7 millones de
viajeros) supone un déficit similar al Escenario 1, 43 millones de euros. Por ultimo, si el
Gobierno Vasco optara por cobrar a los usuarios el coste real del viaje y se mantuviera
la demanda de 2,5 millones de viajeros anuales (supuesto muy favorable a la
explotacion pero claramente irreal puesto que la elasticidad de la demanda al precio
haria disminuir considerablemente el nimero de viajes), el precio del billete deberia
superar los 25 euros.

'® La informacion sobre los costes de explotacion es muy limitada dada la reticencia de los operadores ferroviarios a
facilitar informacion relativa a su estructura de costes.



Tabla 1: Explotacion comercial de la Y vasca

Viajeros anuales y precio estimado para trayectos
entre las capitales vascas
Viajeros Precio (€)

Escenario 1 2.493.967 10,00
Escenario 2 1.246.984 10,00
Escenario 3 2.714.601 8,00
Escenario 4 2.493.967 26,16

Explotacion del servicio intercity
Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 Escenario 4
Ingresos de explotacion  24.939.670 12.469.835 21.716.808 65.242.177
Costes de explotacién 52.260.000 52.260.000 52.260.000 52.260.000
Canon de ADIF 12.960.000 12.960.000 12.960.000 12.960.000
Resultado de explotacion -40.280.330 -52.750.165 -43.503.192 22.177

Fuente: Elaboracién propia a partir de GV (2011) y RENFE (2011).

Los resultados de esta tabla muestran que la explotacion comercial del servicio
intercity serd previsiblemente deficitaria y requerira una importante financiaciéon anual
de los presupuestos del Gobierno Vasco que, légicamente, ira en detrimento de otras
partidas, bien sea del propio Departamento de Transportes (e.g. mantenimiento de la
red convencional) o de otros departamentos (educacion, salud, etc.). Pero desde el
punto de vista de la economia publica, este resultado abre una pregunta importante:
¢ deberia financiarse este servicio con presupuestos publicos bajo el argumento de que
se trata de un servicio publico esencial? En nuestra opinion, no, porque a diferencia de
otros servicios de transporte (urbano o provincial) no atiende a necesidades sociales
de acceso a servicios basicos. En otras palabras, no puede considerarse un servicio
publico sino una oferta comercial y, en consecuencia, contrario a la normativa europea
de competencia.'’

'” Las empresas concesionarias de servicios de autobuses entre las capitales vascas, que perderian usuarios, podrian
reclamar a Bruselas que las ayudas publicas atentan contra la libre competencia.

W
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Contribucion del proyecto de Y vasca a la
reduccion del consumo de energia y a la lucha
contra el cambio climatico

Gorka Bueno'®', Ifigo Capellan-Pérez®® y David Hoyos?"'

Este apartado analiza la contribuciéon del proyecto de Y vasca a la reduccion del
consumo de energia y a lucha contra el cambio climatico en la CAPV mediante
un analisis de ciclo de vida, incluyendo tanto la construcciéon como la operacién
de la infraestructura. La estimacién de las reducciones de emisiones y energia
acumuladas a lo largo del ciclo de vida de la infraestructura nos permite
concluir que, incluso en escenarios optimistas de demanda mixta de pasajeros
y mercancias, la Y vasca no lograria ahorrar emisiones de CO, antes de 100
anos, ni ahorrar energia antes de 55 afos. La robustez de estos resultados
permite concluir que la reducciéon neta de emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) y el ahorro de energia no pueden ser usados como argumento
a favor de la construccion y puesta en marcha de esta infraestructura.??

La politica europea y vasca de lucha contra el cambio climatico

La Unién Europea es uno de los lideres mundiales en la lucha contra el cambio
climatico, un camino que se inicié en la Cumbre de la Tierra de Rio (UNFCCC, 1992)
con las negociaciones que dieron lugar al Protocolo de Kyoto en 1997. La politica
europea en esta materia ha venido marcando objetivos cada vez mas ambiciosos de
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). Asi, la aprobacién en
2008 del Paquete Europeo de Energia y Cambio Climatico 2013-2020 establece los
objetivos 20-20-20, es decir, con el horizonte de 2020, una reduccion de emisiones de
GEI del 20% respecto del afio 1990, una mejora de la eficiencia energética del 20% y
un aumento de la aportacion de las energias renovables hasta el 20% del consumo
final. La Comisiobn Europea va mas alld en sus objetivos de reduccién de emisiones
cuando presenta en 2011 la Hoja de Ruta hacia una economia baja en carbono
competitiva en 2050, donde se compromete a reducir sus emisiones al menos un 80%
por debajo de los niveles de 1990 (40% en 2030 y 60% en 2040), con el fin de que la
temperatura media global no supere los 2 °C en comparacién con la temperatura de la

'® Departamento de Tecnologia Electrénica de la Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko Unibertsitatea (UPV/EHU).
' EKOPOL, Grupo de Investigacion en Economia Ecolégica y Ecologia Politica.
% Grupo de Energia, Economia y Dinamica de Sistemas (GEEDS) de la Universidad de Valladolid.

%' Departamento de Economia Aplicada Ill (Econometria y Estadistica) de la Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko
Unibertsitatea (UPV/EHU).

# Para el desarrollo detallado de la metodologia se puede consultar Bueno et al. (2016a; 2016b) y Hoyos et al. (2016).
Los datos estan disponibles en el siguiente enlace: <http://ekopol.org/images/stories/documentos/AHT_anexo.pdf>.

La Y Vasca. Un callejon sin salida E



era preindustrial (Comision Europea, 2011a).® Estos objetivos se han venido
acompanhando de otros objetivos relacionados, como reducir la dependencia
energética europea y contribuir a reducir el uso de recursos criticos como la energia,
materias primas, tierra y agua (Comisién Europea, 2011b, 2010).

En el ambito de la Comunidad Autbnoma del Pais Vasco (CAPV), se han publicado
dos informes recientes en relacién tanto a la energia, con la Estrategia Energética de
Euskadi 2020 (EVE, 2012), como al cambio climatico, con la Estrategia de Cambio
Climatico 2050 del Pais Vasco (Gobierno Vasco, 2015a), recogiendo parcialmente las
lineas marcadas por la Unién Europea. Asi, la Estrategia Energética de Euskadi
establece objetivos de 2010 a 2020 en relaciéon a la mejora de la eficiencia energética
(22%), reduccién del consumo de petrdleo (-9%), la promocién del coche eléctrico y
otras energias alternativas, el incremento significativo del aprovechamiento de las
energias renovables (alcanzando el 14% en el consumo final), el impulso a la |+D+i
relacionada, la reduccion de 2,5 Mt de CO, como contribucién a la mitigacion del
cambio climatico y el fomento de las inversiones necesarias. Por su parte, la Estrategia
de Cambio Climatico 2050 del Pais Vasco fija dos objetivos principales: en primer
lugar, reducir las emisiones de GEI al menos un 40% a 2030 y un 80% a 2050 (ver
Figura 1), respecto al afio 2005*'y, en segundo lugar, alcanzar en el afio 2050 un
consumo de energia renovable del 40% sobre el consumo final (Gobierno Vasco,
2015a). En lo que se refiere al sector transporte, la Estrategia propone una reduccion
de emisiones cercana al 85% para el afio 2050.%

* Estos objetivos estan también relacionados con importantes objetivos de politica energética como son la seguridad
de suministro (la reduccion de la dependencia del petréleo es mencionada explicitamente). No en vano, se ha
reconocido que el pico de produccion de petréleo convencional fue alcanzado en los afios 2000 y la proporciéon del
consumo de los paises industrializados ha ido decreciendo en los Gltimos afios a favor de los emergentes y en
desarrollo (BP, 2015; WEO, 2010).

# Llama poderosamente la atencion que el afio de referencia para contabilizar los ahorros de emisiones que se utiliza a
nivel mundial, 1990, ha sido sustituido por el afio 2005, afio en el que las emisiones vascas de CO, alcanzaban su pico,
de forma que los célculos de ahorros recogidos en la Figura 1 se ven claramente favorecidos.

® Mas concretamente, la Estrategia considera que la movilidad en la CAPV sufrira una notable transformacion:
“primero, con un cambio paulatino de derivados del petrdleo a combustibles alternativos, combinado con un impulso a
la intermodalidad, promocionando modos con menores emisiones de GEIl y potenciando al peaton en los centros
urbanos. Posteriormente, en las Gltimas décadas del periodo, donde las necesidades de movilidad se habran reducido
gracias a la nueva planificacion territorial y urbana, se consolidaran modos como el ferrocarril y el vehiculo eléctrico,
ligados a formas de generacion eléctrica con menores emisiones de GEI. Esta transformacion permitird alcanzar
reducciones [de emisiones] en el transporte superiores al 80% en el afio 2050” (Gobierno Vasco, 2015).



Figura 1: Hoja de ruta de la Estrategia de Cambio Climatico del Pais Vasco
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Fuente: Gobierno Vasco (2015).

De esta manera, la Estrategia considera que el proyecto de Alta Velocidad Ferroviaria
(AVF) en la CAPV contribuira a reducir la necesidad de movilidad de otros modos de
transporte y a alcanzar reducciones de emisiones en el horizonte 2050 superiores al
80%.% En otras palabras, el proyecto de Y vasca es presentado como una politica de
sostenibilidad en dos vertientes: ahorro de emisiones de GEI y reduccion del consumo
energético. Asi, por ejemplo, se ha insistido publicamente en un potencial de ahorro de
emisiones de unas 425 toneladas de CO, diarias. Sin embargo, los datos a menudo
ofrecidos por la Administracién sobre la supuesta reduccion del consumo de energia y
emisiones derivadas de la puesta en marcha de la Y vasca son contradictorios.”” Es
mas, los presupuestos de 2016 del Departamento de Medio Ambiente y Politica
Territorial del Gobierno Vasco destinan la mayor partida presupuestaria (superior al
50%) al tren de alta velocidad (Gobierno Vasco, 2015b).

Las estimaciones mas recientes sobre la reduccién del consumo de energia y de
emisiones de CO, derivadas de la puesta en funcionamiento del proyecto de Y Vasca
proceden del informe del Gobierno Vasco (2012), en adelante GV2012. La siguiente
tabla muestra las estimaciones de ahorro de energia y emisiones de GEI, en dos
escenarios de demanda moderada (Escenario A) y demanda elevada (Escenario B):

% La linea de actuacion 4 contempla la potenciacién de la intermodalidad y los modos de transporte con menores
emisiones de GEl, incluyendo la accion numero 12: desarrollo de la nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco para el
transporte de pasajeros y mercancias (Gobierno Vasco, 2015).

" |Aaki Arriola, Consejero de Vivienda, Obras Publicas y Transportes del Gobierno Vasco afirmaba en 2012: “La Y
vasca) evita 425 toneladas de CO; al dia” (Gobierno Vasco, 2012). Este dato se contradice, sin embargo, con los
informes que ha manejado el propio Gobierno Vasco. El informe Actualizacion del conocimiento de los avances para
Euskadi con la implantacion de la Nueva Red Ferroviaria (MECSA, 2004, p. 63), por ejemplo, calculaba el potencial de
reduccion de emisiones en 185 t CO»/dia en el afio 2020.
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Tabla 1: Ahorro previsto de emisiones de CO, y energia

Escenario A Escenario B
Transporte anual de pasajeros 4,22 Mp 4,94 Mp (441 Mpkm)
Emisiones CO, evitadas 46.100 t CO»/ano 60.122 t COy/afo
Ahorro de energia 17.512 tep/afo 23.051 tep/ano
Transporte anual de 758 Mtkm 1.516 Mtkm
mercancias

Emisiones CO, evitadas 74.260 t CO»/ano 224.780 t CO/ano
Ahorro de energia 41.494,10 tep/afno 125.637,13 tep/ano

Fuente: Elaboracién propia a partir de Gobierno Vasco (2012).

Es importante destacar, a la vista de la tabla anterior, que los propios escenarios del
GV2012 atribuyen al transporte de mercancias el mayor potencial de ahorro de
emisiones y energia (cuando actualmente todavia estd en cuestion la capacidad de
esta infraestructura de transportar mercancias diferentes de la paqueteria), de modo
que el transporte de pasajeros apenas representa el 16-30% (energia) y el 21-38%
(emisiones). Sin embargo, un analisis en profundidad sobre las bases que sustentan
estos resultados, revela que este informe adolece de varios errores metodoldgicos
graves. En primer lugar, no se tienen en cuenta las cargas asociadas a la construccion
de la infraestructura como recomiendan organismos como la Union Internacional de
Ferrocarriles, UIC (Baron et al.,, 2011) o el Panel Intergubernamental sobre el Cambio
Climatico, IPCC (Sims et al., 2014), y como es habitual en la literatura (Akerman, 2011;
Chester y Horvath, 2010). En segundo lugar, el célculo del servicio de transporte
ofrecido por la Y vasca es errOneo, ya que el informe considera sistematicamente
trayectos que se extienden fuera de la red de la Y vasca. En tercer lugar, el informe
estima la reduccibn de consumo energético y emisiones con y sin Y vasca
comparando dos afos concretos (i.e. 2010 y 2020), sin tener en cuenta la dinamica de
las variaciones previstas a lo largo de los préximos afios.”® Este punto contradice,
ademas, los propios informes sobre la estrategia energética y climatica del Gobierno
Vasco mencionados con anterioridad y que prevén una reduccion del transporte
dependiente del petréleo, mejoras de eficiencia significativas, incremento de los
coches eléctricos y una penetracion significativa de las energias renovables tanto en la
energia final como en la generacién de electricidad (EVE, 2012; Gobierno Vasco,
2015a). Y, por ultimo, en el caso del transporte de mercancias, el escenario con Y
vasca asume unas mejoras en la red ferroviaria convencional que no traslada al
escenario sin Y vasca, lo cual da lugar a importantes sobreestimaciones.® La
gravedad de estos fallos es amplificada por el hecho de que en todos ellos el sesgo se
produce en la misma direccion, implicando una sobreestimacion de los ahorros

% Todos los escenarios futuros de demanda con TAV consideran “congelados” en las condiciones existentes en el afio
de referencia (i.e. 2010) una serie de parametros de enorme importancia para calcular las cargas de consumo y
emisiones futuras en las infraestructuras de transporte (e.g. las caracteristicas de la mezcla eléctrica, o el nivel de
electrificacion del transporte por carretera).

# Segun el informe del Gobierno Vasco (2012), practicamente la mitad del transporte desplazado por efecto de la Y
vasca lo haria a la red de ferrocarril convencional. Para ello se argumenta que la Y vasca desplazaria pasajeros de la
red convencional a la red de alta velocidad, dejando hueco para las mercancias. Este planteamiento, sin embargo,
exige previamente una serie de importantes inversiones y mejoras en la red convencional (Gobierno Vasco, 2008) que
deberian tenerse en cuenta también en el escenario sin Y vasca.



potenciales de energia y emisiones.

El objetivo de este apartado es analizar la contribucion del proyecto de nueva red
ferroviaria de alta velocidad en el Pais Vasco, comiunmente conocida como Y vasca, a
la lucha contra el cambio climético y al ahorro energético mediante la metodologia de
andlisis de ciclo de vida. A la luz de los errores metodolégicos descritos anteriormente,
los ahorros potenciales de energia y emisiones de GEI son recalculados corrigiendo
las deficiencias detectadas. Puesto que existe incertidumbre en relacién a la vida Uil
de la infraestructura y diversos estudios realizan diferentes estimaciones (Baron et al.,
2011; Botniabanan A.B., 2010; Sanz et al., 2014), en este estudio se consideran dos
horizontes temporales: 60 y 100 afos. Los resultados obtenidos de este andlisis son
importantes puesto que son centrales a las estrategias vascas de lucha contra el
cambio climatico y eficiencia energética. La cuestion es importante también desde el
punto de vista econdmico teniendo en cuenta que la Y vasca supone la mayor obra de
infraestructura construida en la CAPV (con un presupuesto cercano a los 6.000
millones de euros). Elevado es, por tanto, el coste de oportunidad de estos recursos
econdmicos que podrian ser empleados en otros usos mas eficientes.

Analisis de ciclo de vida de la Y vasca

El punto de partida para un correcto balance energético y de emisiones de GEI del
proyecto de Y vasca sera corregir las deficiencias detectadas en el informe GV2012,
es decir, (1) el célculo de las cargas asociadas a la construccion de la infraestructura;
(2) una correcta estimacién de los ahorros de emisiones y energia derivados del
funcionamiento de la Y vasca teniendo en cuenta la longitud de los trayectos a
considerar, los escenarios alternativos a comparar y las mercancias que legitimamente
son atribuibles a la puesta en marcha de la Y vasca.

El transporte de ferrocarril en lineas de alta velocidad es reconocido por el AR5-11I del
Panel Intergubernamental de Cambio Climatico (Sims et al, 2014) como una
alternativa con potencial para la reduccién de emisiones.*® Pero este informe también
recuerda que no solo la operacidn, sino también la construccién, mantenimiento y
desmantelamiento de la infraestructura de alta velocidad da lugar a emisiones Oy por
tanto consumos energéticos] que deben ser tenidos en cuenta desde una perspectiva
integral del ciclo de vida. Por tanto, una adecuada estimacion de las reducciones de
emisiones y del consumo de energia exige cuantificar las cargas asociadas a la puesta
en marcha de las nuevas infraestructuras, y repartirlas a lo largo del tiempo de vida de
dichas infraestructuras (de 60 a 100 anos) teniendo en cuenta su utilizacién anual,
medida en pasajeros/afio o pasajeros-km/afio.*'

El célculo de las cargas asociadas a la construccion de la infraestructura se basa en el
informe de la UIC titulado Carbon Footprint of High Speed Rail (Baron et al., 2011).
Este informe realiza una estimacion de la huella de carbono asociada a la construccion
de diversas lineas de alta velocidad en el mundo®, basandose en la metodologia del

% Tabla 8.5 del AR5-II.
% Tabla 8.1 del AR5-IL.

%« GV Mediterranée” desde Saint-Marcel-lés-Valence hasta Marseille (Francia); “South Europe Atlantic-Project” desde
Tours hasta Bordeaux (Francia); la linea Taipei-Kaohsiung en Taiwan; y la linea Beijing— Tianjin en China.
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anélisis del ciclo de vida.*® Segun este informe, las emisiones de CO, asociadas a la
construccion de lineas de alta velocidad oscilan entre 58 t CO./km-afio y 176 t
CO./km-afio, dependiendo de las caracteristicas de la linea y la vida util de la
infraestructura. El informe proporciona, ademas, informacién detallada para el célculo
de las cargas asociadas a diferentes fases y elementos de la construccién de las
lineas, lo cual permite aproximar las cargas asociadas a la construccion de la Y vasca,
a partir de sus caracteristicas mas importantes (nUmero de estaciones, kilbmetros de
viaductos, tuneles, etc.), para una vida Gtil de 60 y 100 anos, como muestra la
siguiente tabla:

Tabla 2: Cargas asociadas a la construccion de la Y vasca

t CO./km-ano,

t CO,/unid-ano Unidades Vida Total
Concepcion 0,45 180 km 81
Movimientos tierras 22,2 54 km 100 afos 1.198,8
Construccién vias 31,6 180 km 30 anos 5.688
Grandes viaductos 183 18 km 100 anos 3.294
Taneles 171 108 km 100 afios 18.468
Equipamiento 3,5 180 km 50 afos 630
Estaciones 33 2 estaciones 100 afnos 66
secundarias
Estaciones principales 82 3 estaciones 100 afnos 246
Y Vasca (100 aios) 164,84 t CO,/km-aiho 29.671,8 t CO./aio

t CO./km-ano,

t CO,/unid-ano Unidades Vida Total
Movimientos tierras 37 54 km 60 afos 1.998
Grandes viaductos 305 18 km 60 anos 5.490
Tuneles 285 108 km 60 anos 30.780
Estaciones 55 2 estaciones 60 anos 110
secundarias
Estaciones principales 136,7 3 estaciones 60 afios 410
Y Vasca (60 anos) 251,04 t COykm-aiio 180 km 45.187 t COy/aiho

Fuente: Elaboracién propia.

Segun estos célculos, las emisiones totales de CO, asociadas a la construccion y
mantenimiento de la Y vasca ascenderian a 2,97 Mt CO,. Si tenemos en cuenta la
longitud del trazado (180 km) y una vida util de 100 anos, la huella de carbono de la
infraestructura seria de 165 t CO, por kilometro de trazado y afno de explotacion. Si
suponemos una vida (til de la infraestructura de 60 afos, la huella de carbono
ascenderia a 251 t CO, por kilbmetro de trazado y afo de explotacion. Estos
resultados (superiores a la media) son razonables teniendo en cuenta que el informe
anterior remarca que aquellos tramos mas intensivos en energia y materiales son
aquellos en subsuelo y en viaducto (Baron et al., 2011). Precisamente, el proyecto de
la Y vasca es un proyecto de ingenieria de enorme complejidad técnica en muchos de
sus tramos, incluyendo un 60% de taneles y un 10% en viaductos.

Para calcular las cargas de consumo energético asociadas a la construccién de la Y
vasca, en este trabajo se asume un factor de emisiones de 4,7 t CO./tep como

% Life Cycle Analysis, LCA (European Commission - Joint Research Centre, 2010).



caracteristico de la construccion de la Y vasca. Este factor es coherente con los

célculos de otros informes que han estimado tanto las cargas de emisiones como de
consumo energético para grandes infraestructuras de transporte.** Esto da lugar a una
carga de consumo de energia asociada a la construccion de 631 ktep, o 35,1
tep/km-afo.

Las cargas asociadas a la construccion de la infraestructura deben repartirse entre el
servicio de transporte que anualmente se prevé ofrezca la infraestructura. En su
escenario mas optimista (escenario B), el informe GV2012 prevé un trafico captado por
la infraestructura en el afio 2020 de 2,45 millones de pasajeros anuales®, una cantidad
muy inferior a la de otras infraestructuras ferroviarias.® La carga de emisiones
asociada a la construccién, de 251 t CO, por kilbmetro de trazado y afno, repartida
entre 2,45 millones de pasajeros, equivale a 67,3 g CO./pkm. Comparado con el caso
de la linea Taipéi-Kaohsiung (8,9 g CO./pkm en 2009), la carga de emisiones asociada
a la construccion de la Y vasca es mas de siete veces superior, debido
fundamentalmente a la escasa prevision de demanda de pasajeros. Con una
utilizacion tan escasa, el supuesto beneficio de trasladar un viajero del vehiculo
privado en carretera (125 g CO./pkm) al TAV (32 g CO./pkm), de 93 g CO./pkm, es
penalizado notablemente por el coste asociado a la construccion de la infraestructura
(67,3 g CO./pkm).

La segunda cuestion a tener en cuenta para la correcta estimacion de los ahorros
energéticos y de emisiones de GEI de la Y vasca implica contabilizar adecuadamente
las emisiones y el consumo de energia que se producen en la fase de funcionamiento
de esta infraestructura, siendo necesario que las reducciones asociadas a la puesta en
marcha de la linea compensen y superen el déficit inicial provocado por las cargas
asociadas a la construccién. Asi, la reduccién del consumo de energia (0 emisiones)
derivado del funcionamiento de la linea se calcula como la diferencia entre el consumo
de energia (0 emisiones) en el sistema de transporte sin el TAV en funcionamiento, y
el consumo (o emisiones) en el sistema con TAV.

Tomando en cuenta los factores de intensidad energética y de emisiones de CO,
considerados por el informe GV2012 para cada modo de transporte,®” las reducciones
asociadas al transporte de pasajeros en la Y vasca en un ano de referencia se estiman
en 9,72 ktep y 24,4 kt CO, anuales (escenario B) y 8,28 ktep y 20,7 kt CO, (escenario
A). Estas reducciones difieren notablemente de las estimaciones proporcionadas por el

% Del analisis del ciclo de vida realizado para la infraestructura de la linea de ferrocarril de Bothnia (Suecia, 190 km) se
deduce un factor de emisiones de 4,82 toneladas de CO, emitidas por tep de energia consumida (4,82 t COy/tep)
(BOTNIABANAN AB, 2010). Otro estudio de las cargas de construccion del puente "Arroyo Valchano", en la linea de
alta velocidad Madrid-Galicia, proporciona un factor de emisiones de 4,62 t CO,/tep (Acciona Infraestructuras, 2013).

% El informe proporciona una estimacion de 4,94 millones de pasajeros, pero esta cifra aglutina desplazamientos de
muy diferentes distancias. Dado que el informe especifica el nimero de desplazamientos previstos entre cada uno de
los nodos del trazado, cuyas distancias son conocidas, es posible ajustar el nimero de pasajeros al total de la
infraestructura (numero equivalente de pasajeros que se desplazarian a lo largo de todo el trazado de la
infraestructura). Esta cantidad se reduce a 2,45 millones de pasajeros (ver tabla A.1 del Anexo metodoldgico en Bueno
et al., 2016b).

% La linea de alta velocidad Taipei-Kaohsiung cubrié en 2009 una demanda de 6.863 millones de pasajeros-kilometro,
lo que sobre un trazado de 345 km equivale a un total de 19,9 millones de pasajeros (Baron et al., 2011). En 2012 el
numero de desplazamientos se habia incrementado en casi un 40%. La linea de Tours a Bordeaux movi6 el
equivalente a 40,2 millones de pasajeros en 2009 sobre todo el trazado. ElI Metro de Bilbao (MetroBilbao, 2015) movié
el equivalente a 13,46 millones de pasajeros sobre el trazado total de la infraestructura (43,10 kildmetros).

% Los factores son 44 gep/pkm y 125 g CO./pkm para el transporte en coche; 9 gep/pkm y 34 g CO./pkm para el
transporte en autobus; 10 gep/pkm y 34 g CO./pkm para el transporte en ferrocarril diferente al TAV; 41 gep/pkmy 157
g COy/pkm para el transporte aéreo; y 7 gep/pkm y 32,5 g CO./pkm para el transporte en TAV.
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informe GV2012: cerca de un 60% inferiores para el escenario B, y del 45% para el
escenario A. El origen de esta importante desviacion radica en que el informe calcula
la reduccion de emisiones totales considerando los trayectos completos hasta el
destino final, incluyendo la parte de los trayectos que quedan fuera del trazado de la Y
vasca, lo cual sobreestima claramente la reduccién real de emisiones.

Resultados principales de la modelizacion dinamica de ahorro
de emisiones y energia

La modelizacion dinamica del ahorro de emisiones y energia de una infraestructura
debe considerar no solo el déficit de partida asociado a las cargas de construccion,
como se ha visto anteriormente, sino que debe considerar, ademas, los posibles
cambios que puedan sufrir diversos parametros del sistema bajo anélisis, como por
ejemplo las caracteristicas de la mezcla eléctrica, o el nivel de electrificacion del
transporte por carretera. El analisis estatico que recoge el informe GV2012 no tiene en
cuenta en ningin momento la probable evolucién del contexto energético futuro, que
condicionan en gran medida el potencial de reduccién del consumo y las emisiones por
parte de la Y vasca. Este error es especialmente llamativo puesto que la planificacidén
estratégica en materia de energia y cambio climatico si tiene en cuenta los cambios
previstos en el sistema de transporte durante las proximas décadas.

Es por ello que en este trabajo se plantean diversas simulaciones en funcion de los
siguientes parametros: (1) escenarios de demanda del transporte de pasajeros:
escenarios A y B recogidos en el informe GV2012, al que se afiade un escenario C de
demanda intermedia; (2) escenarios de tiempo de vida de la infraestructura: 60 y 100
afios; (8) escenarios de evolucion tecnolbgica: estatico (sin electrificacion del
transporte ni descarbonizacion del sistema eléctrico) y dinamico (progresiva
electrificacion del transporte hasta un 56% en 2050, y descarbonizacién del sistema
eléctrico, casi total en 2050). El escenario de electrificacién y descarbonizacion es mas
coherente con los objetivos y previsiones de la Union Europea® y del Gobierno
Vasco.*

Asi, la modelizacibn que se realiza en este apartado supone que el sistema de
transporte bajo estudio cumple, a lo largo de las proximas décadas, con las siguientes
condiciones: (1) por simplicidad, el reparto modal del transporte de pasajeros se
mantiene estacionario a lo largo de toda la vida de la infraestructura; (2) las
intensidades energéticas de cada modo de transporte son las propuestas por el
informe GV2012 y se mantienen constantes a lo largo de toda la vida de la
infraestructura. El coche eléctrico presenta una eficiencia energética del transporte que
es casi una cuarta parte de la del vehiculo de gasolina/gasoil; (3) el indice de

% El transporte por carretera se electrificaria progresivamente a partir del afio 2020, a un ritmo del 15% anual, hasta
alcanzar el 56% del total en 2050. La modelizacién también supone una reduccion del 10% anual del factor de
emisiones de la electricidad a partir del afio 2020, hasta una descarbonizacién casi completa en 2050 (5 g CO./MJ). La
Unién Europea considera escenarios en los que el sistema eléctrico europeo estara practicamente descarbonizado a
partir del afio 2050, y propone reducir las emisiones del transporte en un 60% con respecto al nivel de 1990 (Comision
Europea, 2011).

% El escenario de penetracién de renovables se basa en los objetivos marcados por la Estrategia de Cambio
Climatico 2050 del Pais Vasco que se ha comentado en la introduccién: alcanzar en el afio 2050 un consumo de
energia renovable del 40% sobre el consumo final (Gobierno Vasco, 2015).



ocupacion de los vehiculos se mantiene constante, en el 30% actual; y (4) los

factores de emisiones de CO, en el afio de puesta en marcha de la infraestructura
(2020) son de 108 g CO./MJ para la energia eléctrica y 74 g CO./MJ para el consumo
de energia fésil.

La siguiente tabla muestra los resultados en todos los escenarios considerados para el
transporte exclusivo de pasajeros. En concreto, se muestran los afios requeridos para
compensar las cargas de emisiones de CO, y el balance neto final logrado al final de la
vida de la infraestructura teniendo en cuenta diferentes horizontes temporales (60 y
100 anos) y tecnolégicos (estatico y dinamico).

Tabla 3: Resultados de simulaciones ambientales para el transporte exclusivo
de pasajeros

ARos requeridos para Balance neto final
compensacion cargas
construccion
Nivel de  Escenario Tiempo de Energia Emisiones Energia Emisiones
demanda vida de la
infraestructura
A-moderada  Estético 100 afios 77 ahos >100 afios 190,4 ktep -435,6 kt CO,
60 anos >60 anos >60 afos -83,8 ktep -1,19 Mt CO,
Dinamico 100 anos >100 afios >100 anos -235ktep -1,87 Mt CO,
60 anos >60 anos >60 afos -257 ktep -1,77 Mt CO,
C-intermedia  Estatico 100 afios 71 anos 100 afnos 268 ktep  -195 kt CO,
60 afnos >60 anos >60 afios -37 kitep  -1,05 Mt CO,
Dinamico 100 anos >100 afios >100 anos -256 ktep -1,96 Mt CO,
60 anos >60 anos >60 afos -280 ktep -1,84 Mt CO,
B-optimista Estético 100 afios 66 afios 100 afios 333 ktep 3,4 kt CO,
60 anos 60 anos  >60 anos 1,5 ktep -929 kt CO,
Dinamico 100 anos >100 afos >100 anos -302 ktep -2,06 Mt CO,
60 anos >60 anos >60 afos -308 ktep -1,92 Mt CO,
Fuente: Elaboracion propia.

Los resultados de la Tabla 3 muestran que el transporte de personas en la Y vasca no
da lugar a reducciones netas de las emisiones ni de consumo de energia en ningun
escenario en el horizonte temporal de 60 afios. Si este tiempo de vida se alargara a
100 afios, tampoco encontramos ninguna reduccion neta de emisiones y energia en el
escenario dinamico, que es considerado mas fiel a la realidad. Es mas, en el resultado
mas favorable, que se produce asumiendo un escenario de evolucion tecnoldgica
estético (irreal), una demanda optimista de pasajeros (escenario B) y una vida util de
100 afos, habria que esperar al afio 2086 (i.e. 66 anos después de la puesta en
marcha de la infraestructura) para compensar las cargas energéticas de la
construccién, y las cargas de emisiones se compensarian justo en el ultimo afno de
vida de la infraestructura. Asi, los Unicos escenarios favorables no son sélo poco
realistas sino que resultan en ahorros netos despreciables: el ahorro neto de energia
(333 ktep) supondria menos del 5% del consumo de energia primaria en Euskadi en el
afio 2010 (EVE, 2012); y el ahorro neto de emisiones (3,4 kt CO,) supondria menos
del 0,01% de las emisiones GEI en el afio 2013 (Gobierno Vasco, 2015a).
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La Figura 2 ilustra el balance ambiental del proyecto de Y vasca en ambos escenarios
estatico y dindmico para una vida 0til de 60 afios. La figura muestra como la progresiva
electrificacion y penetracion de renovables provoca que la pendiente de la curva se
vaya suavizando en el escenario dindmico, especialmente a partir de los 25-30 anos
de operacioén, de forma que al final de la vida util de la infraestructura se estd muy lejos
de amortizar las cargas de la construccion.

Figura 2: Balance ambiental del proyecto de Y vasca
(transporte exclusivo de pasajeros)

Escenario B (demanda optimista), 60 afios
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Fuente: Elaboracion propia. Acumulado en la reduccion de emisiones (kt CO,) y consumo de
energia (ktep) para el transporte de pasajeros en la Y vasca: escenario B, tiempo de vida de 60
afnos con electrificacién y penetracion de renovables.

Por lo tanto, el analisis de ciclo de vida muestra como el modelo de AVF exclusiva
para pasajeros se muestra incapaz de producir un ahorro neto de emisiones de GEIl y
energia, es decir, no sblo no contribuye a mejorar sino que nos aleja aun mas del
cumplimiento de los objetivos ambientales comunitarios, estatales y autondmicos. Esto
se debe a las importantes cargas de consumo de energia y de emisiones asociadas a
la construccion de la infraestructura, junto a una escasisima prevision de demanda de
la infraestructura de alta velocidad, que lastra tanto la rentabilidad social y financiera
(Hoyos y Bel, 2016) como la contabilidad ambiental.

A continuacién, se realiza el mismo ejercicio de simulacién para el supuesto de una
red mixta de pasajeros y mercancias teniendo en cuenta que el potencial de ahorros
del transporte de mercancias es mayor que el de pasajeros (ver Tabla 1). Es
importante subrayar, no obstante, las dudas que a dia de hoy existen sobre la



viabilidad técnica y comercial del trafico mixto de mercancias y pasajeros sobre la Y
vasca (Bermejo y Hoyos, 2016; Ekai Center, 2013).

Al igual que en el caso del transporte de pasajeros, el informe GV2012 realiza una
estimacién de la reduccion de emisiones y del consumo de energia derivado del
transporte de mercancias en la Y vasca. El informe proporciona el reparto modal del
transporte de mercancias en 2020 tanto para un escenario de referencia sin TAV,
como para dos escenarios A y B con TAV. Ambos escenarios de trafico mixto de
mercancias y pasajeros parten del cumplimiento del escenario B de demanda de
pasajeros (demanda elevada). Ademéas, ambos escenarios consideran que una
fraccidbn considerable de las mercancias captadas de otros modos diferentes al
ferrocarril no circularian por la Y vasca, sino por la red de ferrocarril convencional, que
supuestamente quedaria liberada por el desplazamiento de pasajeros del ferrocarril
convencional al TAV. Es mas, estos escenarios dan por supuestas importantes
mejoras de todo tipo en las tres redes de ferrocarril convencional existentes en la
CAPV. De nuevo, los escenarios planteados sobreestiman los ahorros de energia y
emisiones de GEI, por dos razones: primero, al igual que sucedia con el transporte de
pasajeros, el informe considera longitudes de trayecto que exceden claramente la
longitud de la infraestructura analizada.”® Y segundo, se atribuyen de manera ilegitima
a la nueva infraestructura reducciones de emisiones y del consumo energético que
tienen su origen en un aumento del transporte de mercancias en la red de ferrocarril
convencional.*’

Ahondando en la caracterizacion de las mercancias que supuestamente transportaria
la nueva infraestructura, es necesario tener en cuenta dos elementos: en primer lugar,
si bien el informe no indica los tipos de mercancias considerados, las limitaciones
técnicas y comerciales del modelo mixto de AVF hacen prever que se trate de
paqueteria y articulos de alto valor afiadido; y en segundo lugar, incluso en el supuesto
de plena ocupacién que plantea el informe GV2012, la Y vasca alcanzaria a
transportar tan sélo el 5% del total de trafico actual de mercancias teniendo en cuenta,
ademas, que la paqueteria supone actualmente el 4% del total (Ekai, 2013). En
definitiva, la Y vasca tendria un impacto insignificante sobre el trafico de mercancias.

Asi, nuestros calculos corrigen las estimaciones de demanda del transporte de
mercancias realizada por el informe GV2012, bajo la suposicidn de que el escenario
de referencia sin TAV transporta tantas mercancias por la red de ferrocarril
convencional como el escenario con Y vasca, dado que ese transporte tiene su origen,
fundamentalmente, en inversiones y mejoras en infraestructuras suplementarias a las
de la Y vasca. La siguiente tabla muestra los datos de transporte de mercancias
corregidos para los escenarios con y sin TAV, para los escenarios de demanda Ay B.

“* Para el transporte internacional de mercancias por carretera, por ejemplo, el informe supone una longitud media de
los trayectos de 751 km. Pueden encontrase mas detalles en el Anexo de este informe (Bueno et al., 2016b).

*' Seguin el informe GV2012, mientras que en 2010 se transportaron 3,2 Mt de mercancias por ferrocarril, el escenario
B de mercancias prevé mover 3,5 Mt en el TAV, y 8,5 Mt en el ferrocarril convencional. Pero, para ello, el informe
(Gobierno Vasco, 2008) reconoce como imprescindibles una serie de inversiones, como la variante Sur de Mercancias
de Bilbao y otras importantes infraestructuras, que deberian estar disponibles en un escenario alternativo sin la Y
vasca, y que permitirian un gran aumento del potencial de transporte de mercancias en la red convencional, en
ausencia de la linea de alta velocidad.
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Tabla 4: Escenarios de transporte mixto de pasajeros y mercancias

Escenario Escenario Escenario Escenario
Modo de transporte sin TAV con TAV sin TAV con TAV
(Demanda A) (Demanda A) (Demanda B) (Demanda B)
(Mtkm) (Mtkm) (Mtkm) (Mtkm)
Carretera 6.987 6.947 6.832 6.717
Ferrocarril 429 429 880 880
convencional
TAV 0 176 0 361
Aéreo 11,3 11,1 10,8 10,3
Maritimo 6.402 6.266 6.106 5.861

Fuente: Elaboracién propia.

A partir de estos datos, es inmediato calcular la reduccién del consumo de energia y
de las emisiones asociada a la puesta en marcha de la infraestructura durante un
afio.” Para el escenario B de alta demanda, nuestro calculo proporciona una
reduccion anual de 8,81 kt CO. al afio (que se corresponde con el 4% de las 224,8 kt
CO./ano calculadas en el informe). El ahorro de energia en un afno ascenderia a 4,92
ktep/afio (el 4% de las 125,6 ktep del informe). Asi, las reducciones del consumo de
energia y de las emisiones en el informe GV2012 vuelven a estar enormemente
sobreestimadas: un 2500%.

Partiendo de estos datos corregidos, hemos realizado diferentes simulaciones en
funcion de los siguientes parametros: (1) escenarios de demanda del transporte de
mercancias: escenarios A y B recogidos en el informe GV2012, acumulados a las
reducciones del escenario B de demanda de transporte de pasajeros; (2) tiempo de
vida de la infraestructura: 60 6 100 afos; y (3) escenarios de evolucién tecnolégica:
estético (sin electrificacion del transporte ni descarbonizacion del sistema eléctrico, y
transporte de mercancias sin variaciones a lo largo de toda la vida de la
infraestructura) y dindmico (y por otro lado escenarios de progresiva descarbonizacién
del sistema eléctrico, casi total en 2050, y una reduccion del transporte de mercancias
por carretera del 2% anual).

Estas condiciones dan lugar a los resultados que se muestran en la siguiente tabla
para las reducciones del consumo de energia y de las emisiones de CO,:

* Para ello damos como validos los factores de emisiones e intensidades energéticas recogidos en (Gobierno Vasco,
2012): 91 g CO./tkm y 47,06 gep/tkm para el transporte por carretera; 19 g CO»/tkm y 6,8 gep/tkm para el transporte
por ferrocarril, tanto convencional como TAV; 540 g CO./tkm y 754,28 gep/tkm para el aéreo; y 20 g COy/tkm y 6,45
gep/tkm para el maritimo.



Tabla 5: Resultados de simulaciones ambientales para trafico mixto de
pasajeros y mercancias

Transporte Escenario Tiempo de Demanda

ARos requeridos

vidadela Personas/ paracompensacion
infraestructura Mercancias cargas construccion

Balance neto final

Energia Emisiones Energia  Emisiones

Mixto Estatico 100 afios B/A 56 aflos 91 afios 507 ktep 318 kt CO,
B/B 44 afos 78 afios 824 ktep 885 kt CO,

60 anos B/A 51 afios >60 afos 106 ktep -740 kt CO,

B/B 40 anos >60 anos 297 ktep -400 kt CO,
Dinamico 100 anos B/A >100 >100 anos -60 ktep -1,25 Mt CO,

anos

B/B 63 afos >100 anos 257 ktep -370 kt CO,
60 anos B/A >60 anos >60 anos -152 ktep -1,42 Mt CO,

B/B 55 afios >60 anos 39 ktep -900 kt CO,

Fuente: Elaboracién propia. Afios requeridos para la compensacién de las cargas de
construccion y balance neto final (energia y emisiones) para diferentes escenarios de demanda
(A 'y B), hipétesis de electrificacién del transporte y descarbonizacién del sistema eléctrico y

tiempo de vida de la infraestructura.

Los resultados muestran de nuevo cédmo la consideracién de trafico mixto de pasajeros
y mercancias tampoco da lugar a reducciones de emisiones ni del consumo de energia
que sean capaces de compensar el déficit de partida asociado a las cargas de
construcciéon de la infraestructura. Independientemente del volumen final de demanda
de pasajeros y mercancias y el horizonte temporal considerado, el andlisis dinamico
muestra que la Y vasca nunca lograria compensar las emisiones de GEIl y requeriria
mas de 55 afos de funcionamiento bajo las condiciones mas optimistas para
compensar los requerimientos energéticos de su construccion.

Figura 3: Balance ambiental del proyecto de Y vasca
(transporte mixto de pasajeros y mercancias)
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Fuente: Elaboracion propia. Acumulado en la reducciéon de emisiones (kt CO,) y consumo de
energia (ktep) para el transporte de personas y mercancias de la Y vasca: escenario B, tiempo
de vida de 60 afos con electrificacién y penetracion de renovables, reduccion del 2% anual del

transporte por carretera y progresiva descarbonizacion eléctrica.
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La Figura 3 muestra de manera grafica como la condicion de transporte mixto de
mercancias y pasajeros de la Y vasca no modifica sustancialmente la situacidon
anterior del transporte exclusivo de pasajeros; es decir, el analisis de ciclo de vida
muestra nuevamente que el modelo de AVF mixto no es capaz de proporcionar un
ahorro neto de emisiones de GEI y energia. Nuevamente, la escasa prevision de
demanda de pasajeros y mercancias se muestra incapaz de compensar las cargas de
energia y emisiones asociadas a la construccion de la infraestructura. Los datos
tampoco resultan sorprendentes teniendo en cuenta el insignificante impacto sobre el
trafico de mercancias que espera el propio informe GV2012.

En conclusién, los resultados alcanzados en este trabajo demuestran que, incluso en
escenarios optimistas de demanda mixta de pasajeros y mercancias, el proyecto de Y
vasca no lograria compensar las cargas asociadas a la construccion antes de 55 afios
para el caso del consumo de energia, ni en 100 afios para el caso de las emisiones de
CO.. Estos resultados coinciden con otros analisis similares realizados recientemente
(Akerman, 2011; Chester y Horvath, 2010). Los resultados son, ademas, robustos al
demostrar que esta infraestructura nunca compensaria las emisiones de GEI y
consumo de energia de su construccién en los horizontes temporales planteados en
las politicas europeas y vasca de lucha contra el cambio climatico (i.e. 40% en 2030 y
80% en 2050). En consecuencia, la reduccién de emisiones de GEI y ahorro de
energia no puede ser un argumento a favor de la construccion y puesta en marcha de
la Y vasca.
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Conflictos socio-ambientales, comunicacion y
democracia: El caso de la Y vasca

.43,44

Izaro Gorostidi 43,4445

e Inaki Barcena

“Sin informacion viable, ninguna democracia responsable”

Foro Social Florencia

“La idea de la minoria ya no se asocia a la idea de grupo opresor. Al contrario, a
menudo son las minorias las que hoy en dia se consideran las mas oprimidas”.

P.Rosenvallon

La relacién comunicativa que se produce en el trinomio entre la naturaleza y los
ecosistemas, la administracion publica y sus politicas ambientales y las
conductas y acciones de la ciudadania son expresion de la profundidad que
adquiere la sostenibilidad en una determinada sociedad. Esto exige estudiar los
conflictos socio-ambientales desde la perspectiva de la democracia y de la
comunicacioén politica y pensamos que el caso del Y vasca es un buen ejemplo a
analizar.

Introduccion

En ocasiones los conflictos socio-ambientales han sido estudiados como estructuras de
oportunidad politica que pueden suponer el desarrollo material de una “fuerza centrifuga
de la democracia” en aras de un modelo democratico participativo. De este modo, el tipo
de solucién o de salida que se le dé a un determinado conflicto socio-ambiental por
parte de la Administracibn Publica podria ser un indicativo de la calidad de la
democracia que le asiste.

“ Departamento de Ciencia Politica y de la Administracion, Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko Unibertsitatea
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“ PARTE HARTUZ. Grupo de investigacién consolidado UPV-EHU.
** EKOPOL, Grupo de Investigacién en Economia Ecologica y Ecologia Politica.

La Y Vasca. Un callejon sin salida H



Vivimos en un pais con un alto grado de movilizaciones y de protesta ambiental y en los
ultimos afos el TAV ha sido un punto algido, quizas la campafia mas larga y mas
importante para evidenciar el deterioro medioambiental en Euskal Herria. La crisis
ambiental, que ya casi nadie se atreve a negar, tiende a verse imbricada con la crisis de
la democracia. No faltan quienes afirman que para poder encaminarse a la
sostenibilidad como principio normativo, hacen falta procesos deliberativos publicos
como requisito para que se produzcan, en cada momento, las decisiones publicas
adecuadas para tal fin ya que la democracia en su version participativa y deliberativa
tiende a favorecer los procesos de cambio hacia la sociedad sostenible (Barry, 1996:
118).

Los temas, problemas y conflictos socio-ambientales tienen cada vez mas importancia
en nuestra sociedad y ocupan mas espacio en los medios de comunicacién. Es decir,
las politicas medioambientales y los asuntos ecologicos tienen cada vez mas relevancia
en la vida social y la ciudadania demanda cada vez mas informacidén sobre los asuntos
socio-ambientales. En este sentido podemos decir con Eduardo Gudynas (2004) que la
relacibn comunicativa que se produce en el trinomio entre la naturaleza y los
ecosistemas, la administracion publica y sus politicas ambientales y las conductas y
acciones de la ciudadania son expresion de la profundidad que adquiere la
sostenibilidad en una determinada sociedad. De ahi partimos. Durante afos nos hemos
dedicado a estudiar los conflictos socio-ambientales desde la perspectiva de la
democracia y de la comunicacion politica y pensamos que el caso del TAV en las tierras
vascas es paradigmatico en este sentido.

La informacion en los conflictos ambientales

La comunicacién humana en general, y la mediatica en particular es la herramienta que
utilizamos para la formacion de nuestras percepciones sobre el medio ambiente y
nuestra relacién con el entorno. Se trata de un proceso simboélico por medio del cual la
realidad se produce, mantiene, reconstruye y transforma ya que nuestras creencias,
actitudes y comportamientos relacionados con la naturaleza y los problemas
ambientales son mediados por la comunicaciéon (Cox, 2006:13).

Por lo tanto la comunicacion es un proceso de produccidn de significados y saber social
que influye en la comprensién y construccion de la cultura ambiental. Como sefala
Martin-Barbero (1992:11), la comunicacién ha pasado a ocupar un lugar estratégico en
la configuracion de los nuevos modelos de la sociedad, en donde la cultura cambia
cuando las mediaciones tecnolégicas (medios de comunicacién) modifican el estatuto
cognitivo del saber y la razdn de una colectividad.

Ademas de la capacidad de los medios para influenciar en la produccion social y trans-
mision de significados, hay que tener en cuenta el papel relevante que juegan al consti-
tuir, para amplios sectores sociales, la fuente primordial de informacién ambiental (Diez
Nicolas, 2004; CIS, 2007). El ultimo ecobarébmetro social vasco Oestudio que analiza las
percepciones de la ciudadania respecto al medio ambiented concluye que aunque se
detecta un paulatino aumento del uso de foros y redes sociales en Internet, especial-
mente entre la poblacion de 15 a 44 afios, los medios tradicionales como la television, la
prensa escrita o la radio son las principales fuentes de informacion ambiental de la so-
ciedad vasca (Ecobarémetro 2011).



Walter Lippmann en su obra clasica Public Opinion, nos recordaba que los medios de

comunicacion son la fuente principal de creaciéon de imagenes del mundo exterior en
nuestra mente. El mundo que nos rodea es demasiado grande como para poder
acceder a la informacion de primera mano por medios propios, asi que los medios nos
proveen la informacién a la que no tenemos acceso con el riesgo de que nuestras
mentes reproduzcan un mundo distinto al real, ya que este esta “fuera del alcance, de la
mirada y de la mente” (Lippmann 1946:29).

En esta linea algunos autores (Dunwoody y Griffin, 1993; Hansen, 2000) subrayan que
la informacién ambiental en muchas ocasiones, resulta ser un reflejo desproporcionado
e interesado de la realidad. Por una parte la informacion proporcionada por los medios
de comunicacién suele presentarse fragmentada y fuera de contexto, lo que dificulta la
comprension social del problema “la informacion compleja, esa que deberia atender a
cuestiones como el cambio climatico, se abandona porque no tenemos tiempo, ni
capacidad (faltan especialistas), ni recursos para abordarla con garantias. “Si tengo que
explicarlo, renuncio a contarlo”, es la maxima que aplican, sin pudor alguno, en muchas
redacciones” (Montero, 2013:151).

Por otra parte el fen6meno de la “mediocracia” influye notablemente en el tratamiento de
la informacion. Castells lo define como “un sistema en el que los poderes financieros,
religiosos y politicos puedan decidir de manera decisiva en el poder a través de su peso
en los medios de comunicacion” (1995:13). De esta manera, la informacién en
ocasiones, no es objetiva o imparcial, sino que estd condicionada por determinados
intereses politicos 0 econdmicos, que practican una constante y efectiva presién sobre
los medios de comunicacion y sus periodistas (Elias, 2002; Tellechea Rodriguez, 2002).

Si el papel de los medios de comunicacién es fundamental a la hora de proporcionar
informacioén ambiental y construir nuestras actitudes y comportamientos en relacion con
el medio ambiente, en el caso de los conflictos ambientales el rol que juegan es
determinante. Los medios definen la “imagen publica” de los conflictos (Macassi, 2002)
generando opinion publica ya que como explica Sartori (1992), en las democracias
actuales, el papel principal en la formacion de opinion publica lo desemperan los
medios de comunicacion.

Los medios de comunicacion dan existencia publica a los conflictos, construyen la
imagen publica del conflicto y ademas influyen en su evolucion, ya que “pueden
funcionar selectivamente, para acelerar, desacelerar, clarificar o redefinir los conflictos
sociales” (Strohm, 1999: 60). En definitiva, contribuir en su desarrollo. Cuando los
medios cubren con mas frecuencia el conflicto, favorecen los procesos de deliberaciéon
que muchas veces presionan a las autoridades para la soluciéon (Macassi, 2009). Al
estar incluidos en la agenda mediatica los conflictos se hacen “publicos”, la ciudadania
se apropia de ellos y posibilita dinamicas y oportunidades para comunicar nuestras
inquietudes en la esfera publica. De esta manera resulta de vital importancia tener en
cuenta el papel que la dimension comunicativa juega dentro del rol de la esfera publica
en la mediacion y negociacion entre los diferentes agentes sociales que compiten para
influenciar las decisiones publicas sobre el medio ambiente (Cox, 2006).
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La informacion en el conflicto del TAV

Para trabajar la dimensién comunicativa de los conflictos ambientales mostramos aqui
una serie de propuestas normativas de procedimiento desarrolladas en la investigacién
financiada por la Céatedra Unesco de la UPV-EHU titulada “La comunicacion en las
politicas ambientales: Tras los indicadores socio-ambientales de sostenibilidad”. En esta
investigacion el caso del Tren de Alta Velocidad en Euskal Herria fue uno de los
conflictos socio-ambientales estudiados con mayor atencién, por su importancia y
relevancia social, ambiental, politica y comunicacional. EIl objetivo ultimo de estas
propuestas no es otro que el de proporcionar unas pautas ejecutables para mejorar la
calidad comunicativa y por ende, democratica en el contexto de los conflictos
medioambientales.

1. Informacioén, conocimiento y nivel de transparencia

Es necesario que todos los agentes implicados, desde la institucion o grupo promotor
hasta los grupos e individuos que se posicionan en contra de un determinado proyecto
trabajen con una informacién veraz, que genere conocimiento sobre la situacién y
ademas que sea transparente, es decir, que se muestre en cada momento del conflicto.
Una de las principales razones o motivaciones que nos encontramos en la explosién
inicial de un conflicto medioambiental es la aparicidbn de rumores o seudo- informaciones
sobre un proyecto o plan potencial que llegan al publico en general, no por parte de los
promotores, sino por los medios de comunicacion. Por eso es importante que las
instituciones politicas informen a todos aquellos agentes que puedan estar interesados.

Las instituciones politicas tienen una funcién capital en cuestiones ecolédgicas y tal como
es sabido, en muchas ocasiones en estos conflictos, las opiniones y actitudes no son
semejantes. Desde un principio, el papel de las instituciones responsables de los pro-
yectos debe proveer la informacion existente y ponerla a disposicién de los interesados,
tal y como indica la ley. De esta manera, se pueden evitar muchas desconfianzas, rumo-
res y malestares. Después de la informacion viene la opinion. Como es normal, los in-
tereses afloran. Conocer los argumentos, razones y actitudes a favor y en contra de un
proyecto, pueden ayudar a encauzar y encontrar una solucién al mismo y evitar el con-
flicto. Las actitudes de los contrarios no son inamovibles; las dinamicas de distension y
acuerdo consisten en la comunicacién de los participantes.

2. El espacio publico y la extension de la participacion

La participacion no es una opcién magica. Los procesos participativos per se no van a
terminar con los intereses y visiones contrapuestas, pero pueden ahorrar mucho tiempo,
dinero y energia. Normalmente se piensa lo contrario, pero si nos atenemos a las dina-
micas de conflicto, nos damos cuenta de que ademas de ser saludables, la discusién
publica y los procesos deliberativos democréaticos pueden proporcionar soluciones mas
sencillas y cercanas para las cuestiones ambientales. Eso si, como es légico, una cosa
es la diferencia de estatus y posiciones socio-econdmicas existentes en una sociedad, y
otra las condiciones comunicativas que se dan en el ambito deliberativo publico. Los



que se reunen en torno a una mesa para hablar de la conveniencia de un proyecto no

son iguales; no representan al mismo nimero de personas, ni representan intereses
semejantes, pero en un debate democratico, en principio, son tan validos los argumen-
tos de los expertos como los de los ciudadanos, los cientificos o los comerciantes. To-
dos han de ser escuchados y tomados en cuenta. Por eso, es necesario regular los pro-
cesos informativos y deliberativos; conocer los limites. Todos los agentes socio-politicos
que se embarcan en un proceso participativo deben conocer bien para qué se relnen,
los objetivos del proceso y quién y como tomara las decisiones sobre el proyecto. De
todos modos, cada proyecto deberia tener su propio proceso participativo y comunicati-
vo acordado entre los diferentes agentes, mas alla de lo que indique la ley ya que la
deliberacion y el contraste publico de manera democratica dotan al proceso de una cier-
ta calidad.

3. Funcion moderadora de los medios de comunicacion

En los ultimos afios estamos sufriendo un creciente fendmeno de concentracion de los
medios de comunicacién, asi como la apariciéon de nuevas formas de informacién a tra-
vés de la red (Castells, 2009). A pesar de ello, en el espacio comunicativo vasco se per-
cibe una mayor pluralidad que en los territorios del entorno (Caminos, 1996; Bezunartea
et al. 2000; Ruiz Olabuenaga, 2001; Azpillaga et al. 2002), lo cual es aprovechable en
cuestiones medioambientales para trabajar la informacién, los puntos de vista de los
diferentes agentes y los principales puntos de discusion. Es evidente que se debe exigir
a los medios de comunicacion (canales privilegiados de la informacidn) rigor deontologi-
co, de manera que proporcionen el maximo de informacién, lo mas cercana posible y
alejada del sectarismo y la escandalizacion. En este sentido, el contraste de la informa-
cion producida por los medios de comunicacién, la apariciébn de puntos de vista contra-
puestos sobre una misma informacion, asi como la validacion de la veracidad de la in-
formacién seria de ayuda para construir opinién publica de manera dialdgica y dialéctica
sobre esa cuestidbn medioambiental.

Comunicacion y Democracia Ambiental

La comunicacion es uno de los pilares esenciales de la democracia. Los medios de
comunicacion y la comunicacién en si, son un fundamento de la sociedad y de la
politica; la comunicacion es constitutiva de la esfera publica y consecuentemente de la
democracia (Sanchez Ruiz, 2005). Desde los principios de la modernidad, se ha creado
una relacién estrecha entre la democracia y la opinién publica. Como apunta Sartori
(1992) la opinién publica ofrece el campo necesario para la puesta en vigor de la
soberania popular. Al fin y al cabo la democracia se trata del gobierno de las opiniones
o del gobierno que acepta las opiniones.

Desde el agora griego donde la comunicacion era la base para debatir y decidir el futuro
politico, hasta los mass media en las democracias contemporaneas, la comunicacion es
el soporte de la democracia. Sin informacion compartida, sin comunicacién, no se puede
profundizar en la democracia. Autores como Manuel Castells (2009) o Javier Etxebarria
(1994) coinciden en destacar que en las sociedades contemporaneas no se puede

a
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hacer una reflexiobn sobre la democracia sin tener en cuenta la variable de la
comunicacion. El reconocido investigador Maxwell Mc Combs (1997) va mas alla y
asegura que para entender el andlisis de la democracia contemporanea, es necesario
entender el andlisis de la agenda sefting (agenda mediatica). Segun el tedrico
estadounidense (Leyva Munoz, 1997) la funciébn de consenso necesaria en toda
democracia, es desarrollada por los medios de comunicacion, que ayudan a la sociedad
a llegar a acuerdos porque hacen que la gente hable o se preocupe sobre los mismos
temas.

Queremos ahora adentrarnos en las relaciones entre democracia y los conflictos socio-
ambientales. A nuestro entender la democracia mas alla de ser una manera de
organizar politicamente la sociedad, es una forma de ser y de vivir, individual y
colectiva, donde priman los principios de la tolerancia y la defensa de las libertades, en
plural y con mayusculas, la igualdad sin menoscabo de la diversidad y del exquisito
respeto a los derechos de las minorias, la horizontalidad y la resoluciéon pacifica de los
conflictos socio-politicos. (Barcena, 2009:262) Esto es, la base de la democracia esta en
la no aceptacion de la lbgica de la sumisién a poderes establecidos por muy legitimos y
mayoritarios que aparenten ser, el cuestionamiento permanente de la autoridad, pues en
principio nadie tiene derecho a dictar normas y tratar de gobernar a los demas, ya que la
legitimidad ha de ganarse en justa lid con los antagonistas politicos como decia Chantal
Mouffe (2000). Si estos no existen o no tienen el derecho de serlo, la democracia deja
de serlo y se convierte en un engafio demagogico.

McAdam, Tilly y Tarrow en su obra “Dinamica de la contienda politica’ definen un
régimen democratico como aquel en que la ciudadania esta generalizada, es igual para
todos y autbnoma, se celebran consultas vinculantes a los ciudadanos con respecto a
las actividades del gobierno y se protege a los ciudadanos frente a las actuaciones
arbitrarias de los agentes del gobierno (2005: 295) En este sentido es interesante la
aportaciébn de Charles Tilly cuando remarca que la democratizacion significa el
movimiento neto hacia una consulta mas mutuamente vinculante, entre Estado y
ciudadania, méas protegida, mas igual y mas amplia y la des-democratizacion justamente
lo contrario (Tilly, 2007: 45).

Remitiéndonos a las cuestiones socio-ambientales, frente a quienes suelen pensar que
de lo que se trata es de encontrar un estadio ideal o una situacion social sustentable, la
sostenibilidad al igual que la democracia debe entenderse como un proceso. Al igual
que en otras facetas de la vida social, la toma de determinadas decisiones politicas
pueden resultar equivocadas o demostrarse inadecuadas en el transcurso del tiempo
pero la democracia es una garantia para poder cambiar de rumbo. Asi, el nexo de unién
entre sostenibilidad y democracia se advierte en la constatacidon de que los problemas
ambientales son politicos. Tienen causas y soluciones politicas. Y consideramos que la
democracia ambiental es un buen modelo referencial para revertir la crisis social y
ambiental (Dryzek, J.S., 1996:108-109; Barcena y Encina, 2006; Bourg y Whiteside,
2010).

Las cuestiones ambientales son complejas y en ocasiones, a la falta de conocimiento
cientifico suficiente sobre una determinada cuestién se suma la dilacién en el tiempo de
los efectos de determinadas acciones u omisiones que son dificiles de conocer y
valorar.



Como consecuencia del reforzamiento del nexo entre democracia y medio ambiente

descubrimos que tal hibrido trae consigo el concepto de pertenencia y el derecho a ser
consultado en las decisiones relevantes que afectan a los ciudadanos de una
comunidad democrética. Que el control ante tales cuestiones reside por igual entre los
miembros de la misma, algo que no debe suponer solamente que lo colectivo prima
sobre lo individual sino que los y las miembros de tal comunidad tiene el derecho a ser
consultados, que emerge por encima de criterios como la riqueza o el conocimiento
experto.

En tal sentido la democracia participativa debe ser portadora de una serie de
condiciones que posibiliten la regeneraciébn de la democracia, empezando por la
igualdad de los ciudadanos a la hora de participar libremente en el debate y en la
discusion, siguiendo con la publicidad y transparencia del proceso deliberativo y en
tercer lugar, discutiendo libremente la racionalidad de todos los argumentos a evaluar,
tanto los aportados por las instituciones politicas como los defendidos desde la sociedad
civil. Proceso y contenidos por tanto son igualmente importantes para la democracia
ambiental (Barcena, Larrinaga y Martinez, 2010).

Como senala la investigadora Nuria del Viso (2015:230-231) los conflictos socio-
ecoldgicos suponen una amenaza para la democracia por dos razones. Por un lado “la
ausencia de informacion y transparencia sobre los proyectos” y por otro lado “la
inexistencia de mecanismos reales de participacion para decidir colectivamente sobre
dichos proyectos”. Eso, que es tan evidente en muchas partes del mundo, donde tales
conflictos aumentan sin cesar, se manifiesta de igual manera en el conflicto que nos
ocupa.

Los movimientos sociales, asociaciones, sindicatos y organizaciones politicas que, en
los estados francés, italiano y espanol, desde hace méas de dos décadas se han
manifestado contrarios a los proyectos de alta velocidad han argumentado que los
impactos y dahos socio-ambientales de tales proyectos son desastrosos, que los
procesos de tomas de decision han sido incapaces de incorporar la participacién de la
ciudadania y que los criterios de justificacion oficial de su construccién se han elaborado
sobre hipétesis de trafico y rentabilidades socio-econdmicas falsas, que buscan la
creacion incesante de grandes infraestructuras contrarias a la sostenibilidad. Por eso
demandan a la Comision Europea y al Parlamento Europeo y a los Gobiernos italiano,
francés y espanol la apertura de una reflexiébn sobre el absurdo y la no necesidad de
tales infraestructuras, y el cese inmediato de las obras de construccion de lineas de Alta
Velocidad. A su entender, las soluciones pasan por la regeneracion y optimizacion de
las vias existentes, el decrecimiento del transporte, ligado a la relocalizacién de la
economia y la restitucién a las poblaciones directamente afectadas de la capacidad de
decisidn sobre tales proyectos. (Declaracién de Baiona, 23 de enero de 2010).

En su articulo para el volumen anual del Worldwatch Institute del afio 2013 titulado ¢4 Es
demasiado tarde? el escritor californiano Kim Stanley Robinson, transmite un
interesante punto de vista y una esperanzadora via de salida para quienes apuestan por
la democracia y la sostenibilidad: “;Hasta qué punto estamos limitados por nuestra
dependencia de unas vias preestablecidas? Hay dependencias en términos de
infraestructuras: desde el momento en que construimos un determinado sistema de
transporte o de generacion energética, establecemos una via tecnolégica de cemento y
acero y dependemos de ella durante toda su via util. Cambiar sistemas con soporte
fisico de tal magnitud requiere mucho tiempo y esfuerzo. Acortar la vida util normal de
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este tipo de sistemas no es en absoluto un escenario tendencial, ni tampoco el futuro
previsto, cuya orientacion depende de calendarios presupuestarios y de deuda, sino
mas bien de una ruptura con todo ello y una decision social. Esto nos lleva a las
dependencias que tienen nuestros sistemas sociales de las vias por las que han optado,
reales también, porque decidir cambiar una infraestructura que ya esta construida
requiere un gran esfuerzo social. En el caso del Y vasca contamos con una gran
ventaja. Todavia no esta construida y repensar su viabilidad es una tarea que requiere
nuevas politicas de comunicacién democraticas.
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De la desmesura a la prudencia:
la Y vasca en el ocaso del prometeismo

Josu Larrinaga®®*’

El inacabado debate sobre las contradicciones del proyecto de alta velocidad
ferroviaria conocido como “Y vasca” se sitla, a nivel de su matriz cultural, en el
quicio de un cambio paradigmatico que algunos han llamado “el crepusculo de
Prometeo”, el agotamiento de una vision épica y omnipotente de las
capacidades del ser humano y su dominio de la naturaleza. Fené6menos como la
aparicion y extension de una conciencia ecolégica global -pero también otros
mas coyunturales como la crisis econémica, también global, producida por un
modelo de crecimiento que precisamente ha querido ignorar los limites
naturales de esa construcciéon social conocida como “libre mercado”- pueden
estar incidiendo en la quiebra del prometeismo. Pero las tiempos del cambio
cultural son mas lentos que los de las coyunturas econémicas o politicas y
también que los plazos (aunque sean aplazados) de construccion de las
infraestructuras de la desmesura.

La Modernidad acelerada

Progreso, desarrollo, tecnologia, innovacion.. son términos cargados de significados
positivos y victoriosos, representan la conciencia de ocupar una situacion central y
superior, en y sobre el conjunto del mundo, que ha adquirido una especie —la nuestra,
los humanos, el Hombre, como todavia aparece en tantos textos sin que, irbnicamente,
el sexismo del término le reste un apice de pertinencia— a lo largo de su evolucion.
Indudablemente, la Revolucién del Neolitico —la Unica que merece tal nombre— es el
momento de emergencia de una mutacion cultural que va a encontrar siglos después —
con el definitivo asentamiento de la Modernidad, tras dos movimientos culturales mas
dialécticamente complementarios que opuestos, como son la llustracién del siglo XVIII
y el Romanticismo del XIX— su definitivo auge y éxtasis colectivo. Pero a comienzos
del siglo XXI| parecemos asistir a su derrumbamiento.

Nadie de cierta edad que visite habitualmente la consulta del dentista puede negar los
adelantos cientifico-técnicos, la odontologia ha conseguido eliminar una gran cuota de
dolor humano: parafraseamos al escritor decimondnico Thomas de Quincey para
apoyarnos a continuaciéon en otro autor britanico, el muy actual y lucido John Gray,

“ Departamento de Filosofia de los Valores y Antropologia Social, Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko
Unibertsitatea (UPV/EHU). PARTE HARTUZ. Grupo de investigacion consolidado UPV-EHU.

“” EKOPOL, Grupo de Investigacion en Economia Ecolégica y Ecologia Politica.
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que, tras citar a De Quincey, apostilla a continuacién: “la aportacién de la odontologia
al bienestar humano es un recordatorio de que, en algunos campos, se han producido
mejoras sin paliativos y progresos reales. Sin embargo, la fe en el progreso es una
supersticion” (2006:27).

Al menos desde Durkheim, las ciencias sociales —al estudiar la cultura humana, una
creacion colectiva pero encarnada en los cerebros de cada individuo— distinguen entre
ideas —fruto del conocimiento popular y cientifico comprobado empiricamente— y las
creencias, igualmente necesarias para la construccién de nuestro mapas cognitivos,
los que nos orientan en la vida diaria, pero que tienen su virtualidad precisamente en
que no pueden ser sometidas a la comprobacion empirica: si usted cree en el proximo
Advenimiento de un Dios justo (o vengador, tanto da), la inminente Revolucion
Socialista Internacional, el Armageddon que destruira al mundo, el avanzado
desarrollo de tecnologias encaminadas a conseguir la Transhumanidad que nos
permitird superar la muerte de nuestro cuerpo fisico, o esa Independencia de
Catalunya (o Euskal Herria) que ya se puede tocar con la punta de los dedos..., si
usted cree en alguno de eso conceptos expresados en mayusculas, no importa que
todos los dias la lectura de prensa o la visién de los informativos le den un bafio de
cruda realidad, usted seguira creyendo. Las creencias (a las que, para complicar un
poco las cosas, en ciencias sociales solemos llamar también, como hizo Marx,
Ideologia) son asi y es bueno que asi sean: dan sentido a la vida de la gente, orientan
en medio del desconcierto diario y confieren identidad colectiva, cuestiones todas ellas
que las personas necesitamos para vivir como individuos de esa especie ultrasocial
llamada Homo sapiens sapiens.

La cuestion es que esos conjuntos de creencias, las ideologias, son en muchos casos
dificiimente discernibles del conocimiento empirico objetivado y que ademas se
construyen y operan de forma colectiva y tienden a surgir y conformarse en funcion de
la realidad material de cada momento o época histérica dada: estamos adoptando aqui
los planteamientos teoricos del materialismo cultural, o ecologia cultural (véase Marvin
Harris, fundamentalmente 1982, pero también el resto de su obra, asi como Johnson y
Earle, 2003), que propugna que a partir de las soluciones que en grupo humano
adopta para resolver las contradicciones surgidas de la interacciébn compleja de una
triada de variables —cantidad de poblacion para un territorio dado, tensiones
ambientales en ese entorno y soluciones tecnolégicas adoptadas— surgiran
determinadas realidades sociales, politicas, econémicas y -culturales, es decir
civilizaciones, que evolucionaran hasta un punto de nueva mutacién o colapso (sin que
haya conocimiento historico de estados estacionarios, valga la redundancia, salvo si
pensamos en algunas sociedades de cazadores-recolectores que todavia se conocen
en zonas marginales de planeta, a donde han sido empujadas por la Civilizacién). En
esa evolucién cultural, como plantea John M. Gowdy (2014) las lbégicas de
acumulacién y de negacién de los limites fisicos de los ecosistemas y finalmente del
planeta han sido altamente adaptativas.

Volviendo al dolor de muelas, es evidente que los descubrimientos cientificos en el
ambito sobre todo de la Medicina y en el quicio entre el siglo XIX y XX que
revolucionaron la calidad y la longitud de la vida humana (aunque hoy sepamos que la
higiene bucal “simplemente agua y cepillo” es la mejor estrategia contra los problemas
dentarios), asi como la utilizacibn masiva, concentrada y acelerada de combustibles
fésiles han provocado una verdadera revolucion global en las condiciones de vida de
nuestra especie (Sempere y Tello, 2007) y eso se ha traducido en profundos cambios



en nuestra matriz cultural. Insistimos con Gray O“en ciencia, el progreso es un hecho;

en ética y politica, es una supersticion” (2006:13)0 y debemos recordar también las
aportaciones de investigadores como el sociélogo suizo Gilbert Rist que ya hace unos
afios planted (2002) que la idea del desarrollo no deja de ser una creencia que
Occidente ha inoculado en numerosos lugares del mundo después de los procesos de
descolonizacién sin que ninguna evidencia cientifica demuestre que, porque en ciertos
paises se han dado procesos de crecimiento econdmico, en el resto de los llamados
subdesarrollados tenga que pasar lo mismo (el proceso mas bien explicaria lo
contrario, es decir, que el subdesarrollo de unos es condicidon sine qua non del
desarrollo de otros).

Las ideologias del desarrollo, el crecimiento, el progreso son indiscernibles por tanto
de la propia idea de la Modernidad o de, como dice el critico cultural norteamericano
Marshall Berman “la experiencia de la modernidad” (1988: 1):

“Hay una forma de experiencia vital Ola experiencia del tiempo y el espacio, de
uno mismo y de los demas, de las posibilidades y los peligros de la vidaO que
comparten hoy los hombres mujeres de todo el mundo. Llamaré a este conjunto
de experiencias la “modernidad”. Ser modernos es encontrarnos en un entorno
que nos promete aventuras, poder, alegria, crecimiento, transformacién de
nosotros y del mundo y que, al mismo tiempo, amenaza con destruir todo lo que
tenemos, todo lo que sabemos, todo lo que somos. Los entornos y las
experiencias modernas atraviesan todas las fronteras de la geografia y la etnia,
de la clase y la nacionalidad, de la religion y la ideologia: se puede decir que en
este sentido la modernidad une a toda la humanidad. Pero es una unidad
paraddjica, la unidad de la desunion: nos arroja a todos en una voragine de
perpetua desintegracién y renovacion, de lucha y contradiccion, de ambigtiedad
y angustia. Ser modernos es formar parte de un universo en el que, como dijo
Marx, “todo lo sélido se desvanece en el aire”.

En su andlisis, Berman recurre en numerosas ocasiones a la figura de Robert Moses,
el disefador y constructor de la Nueva York moderna, con su empecinamiento en
derribar centenares de viviendas y barrios para construir las nuevas autopistas que
debian conferir una nueva dimensioén a la ciudad que se desparramaba mas alla de la
isla de Manhattan.

El geégrafo marxista David Harvey decidié hace unos anos (2004) prestar atencion a
un fendbmeno cultural, la llamada postmodernidad,... en la que sbélo encontr6
modernidad acelerada. Su andlisis es interesante y pertinente para nuestro caso
porque plantea que esa sensacioén cultural de cambio sin fin y de que nada permanece
sélido Olo que algunos autores franceses como Lyotard (1994) y Baudrillard (2004), los
popularizadores del término, llamaron postmodernidad, aunque ya vemos que Berman
habla de lo mismo pero sin prefijos “post’d es producto de la aceleracion en la
velocidad de rotacion del ciclo del capital, que en su blusqueda perpetua de nuevos
nichos de inversion y obtencion de beneficios se ve obligado a una continua
destruccion y reconstruccion de espacios, es decir la légica geogréafico-espacial que
explica las burbujas urbanisticas o la construccién de grandes infraestructuras Opor
poner sblo dos ejemplos evidentes y pertinentesd y que también tiene su plasmacién
cultural en las estéticas cambiantes y en las inseguridades ideolbgicas y vivenciales.
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¢ Del prometeismo rampante al ocaso?

Podriamos seguir ampliando el catdlogo de analisis certeros de lo que desde los
movimientos sociales se suele llamar desarrollismo y aqui estamos identificando
simplemente con la modernidad occidental, pero seguramente acierta el antropblogo
francés Francois Flauhault cuando identifica (2013) esa vasta ideologia con el término
“prometeismo”: a partir de mito griego del titdn Prometeo, que arrebata el fuego a Zeus
para entregarselo a los hombres, pero atravesado por los monoteismos propios de las
civilizaciones occidentales y filtrado también por las mutaciones culturales del
Renacimiento, la llustracién y el Romanticismo (2013:19-73), el prometeismo se ha
convertido en un culto a la desmesura, a la ausencia de limites (2013: 8-9):

“Al hombre no le gusta someterse a los limites. En primer lugar porque forma
parte del reino de los seres vivos, y como toda forma de vida tiende a
expandirse, empela para ello los recursos que le ofrece su entorno, a riesgo de
agotarlos. En segundo lugar, porque en el ser humano la conciencia del yo esta
tan desarrollada que todos ellos Otodos nosotrosO se sienten algo absoluto. (..)
La sensacion de absoluto inherente a la conciencia de nosotros mismos, al
enfrentarse a lo que se opone a ella, protesta y alimenta el deseo de afirmar
ante el mundo su caracter incondicional. Este deseo se expresa e intenta
cumplirse a través de diferentes facetas de la existencia: maneras de ser y de
ser reconocido en la reciprocidad, la rivalidad, la puja, el poder o la dominacién,
pero también en actividades de ocio y laborales, suefios nocturnos, creencias y
ensofaciones. Estas lltimas se alimentan de diferentes tipos de relatos, desde
el mito hasta la novela (..) Ya sea por obra de la ficcibn o por la creencia
religiosa, estos relatos injertan en nuestra cotidianidad una grandeza y una
intensidad que responden a nuestra sed de absoluto”.

Pero, remarca Flauhault (2013:9), “lo caracteristico del ideal prometeico, lo que le ha
dado fuerza, es la mezcla homogénea de un programa realista de conocimiento y
accion con una figura que se apodera de la imaginacion y suscita el deseo de
identificarse con ella”. E incide en que (2013: 14) “el espiritu prometeico no se reduce
a sus manifestaciones mas evidentes, el frenesi técnico y capitalista, sino que hunde
también sus raices en los valores de los que nos sentimos mas orgullosos Oel ideal de
la libertad y del progreso, el movimiento de emancipacion del individuo y la
modernidadd y que nos parece legitimo proponer o imponer a las demas culturas. La
constelacion de ideas y de imagenes que rodea el emblemético nombre Prometeo ha
modelado profundamente el yo ideal de las élites occidentales y ha alimentado y
orientado sus aspiraciones desde el Renacimiento hasta nuestros dias”. (Seguramente
desde la critica ecofeminista se advertira que esto es mas bien “el ideal del hombre
blanco”, mas que el de la cultura en su conjunto, pero también se remarcara que ésa
ha sido la ideologia hegemonica de la modernidad).

El antropdlogo francés destaca que ese ideal reverbera claramente en un conocido
desideratum de Descartes, el desarrollo del conocimiento que permita a los hombres
convertirse “en duefios y sefiores de la naturaleza” y “semejantes a Dios, porque nos
hace duefos de nosotros mismos” (citado por Flauhault, 2013: 10) y por tanto en toda
la epistemologia de la ciencia normalizada actual. Aunque desarrollo de la ciencia se
ha enfrentado a criticas severas y en muchos casos acertadas en los ultimos afios
(véase Santos, 2005, Santos y Meneses, 2014 o Harding, 1996, pero también Sokal,



2005), Flauhault advierte que (2013: 11) “la investigacién cientifica no se ha

introducido del todo en el desarrollo técnico al servicio de la economia, sino que ha
conservado parte de su independencia, y por eso la hegemonia del discurso
econémico se ve en la actualidad rebatida por el poder cada vez mayor de un discurso
cientifico rival constituido por las diferentes disciplinas que tienen que ver con la
ecologia. La ecologia no se reduce al movimiento militante, que es su parte mas
visible, sino que es ante todo un enfoque cientifico”. Afiade luego (pags. 14 y 15) que
“los avances cientificos y técnicos alimentaron el relato prometeico y le otorgaron
credibilidad, pero esta gran trama narrativa, esta vision del hombre y del mundo no se
reduce a e€s0s avances, no €s su consecuencia natural y necesaria. (..) es posible que
en el futuro se desarrollen ciencias y técnicas no prometeicas. Sucede ya en algunos
ambitos. A qué debemos los conocimientos ecolégicos de los que disponemos en la
actualidad, sino a avances cientificos que se apoyan en instrumentos y técnicas?
(..)las disciplinas cientificas derivadas de la ecologia ponen de manifiesto formas
complejas de interdependencia. En este sentido se desmarcan del espiritu prometeico
que considera que la libertad equivale a aumentar ilimitadamente la produccion
material y la explotacion del medio ambiente”. Desde luego, el informe que esta usted
leyendo se situa en estas coordenadas.

¢ Estamos, por tanto, ante un momento de inflexiébn? Flauhault considera que (2013:
10-11):

“Aunque, en estos inicios del siglo XXI, seguimos bajo el impulso de este
movimiento, Prometeo nos parece menos radiante, algo ensombrecido por
nubes crepusculares. En primer lugar, porque en el siglo pasado fuimos
testigos de como el poder industrial se ponia al servicio de la guerra total (..) y
mas tarde de una serie de regimenes totalitarios que pretendieron todos ellos
crear a un hombre nuevo. (..) En segundo lugar porque, a imagen del sol, que
necesariamente avanza hacia el horizonte, el dinamismo prometeico tropieza
con los limites del planeta, que parecen haber olvidado los miles de seres
humanos que extraen de él sus recursos y lanzan sus residuos. Los limites nos
obligan a pensar de otra manera nuestras relaciones con el medio ambiente
(como decimos ahora) e incluso lo que somos, pero seria preciso ademas que
esta nueva vision fuera seguida de efectos, es decir, que llegara a tener fuerza
suficiente para superar las fuerzas actualmente vigentes, que se oponen a ella.
En definitiva, o bien el pensamiento ecologista supondra el crepusculo del
movimiento prometeico, o bien nuestros descendientes se veran sumidos en un
crepusculo mucho mas sombrio”.

Desde la arqueologia (Tainter, 1988) o desde la ecologia cultural (Diamond, 2012) se
viene insistiendo en el estudio comparado de momentos histéricos en los que
sociedades complejas se han visto enfrentadas a la cuestion de los “limites del
crecimiento” y de como ciertas premisas culturales socialmente construidas e
histéricamente consolidadas han llevado al colapso civilizacional a aquellos colectivos
humanos que no han sabido leer los mensajes de su entorno natural, encerrados en
una soberbia cultural, desde luego, muy prometeica y limitados por algunas
caracteristicas ineludibles de la naturaleza humana como la tendencia a la reduccion
de la disonancia cognitiva, es decir, € mantenimiento de ilusiones interesadas (Pinker,
2012: 389). Sobre la situacion actual del mundo son numerosos los informes que
advierten que nos cercamos a una situacion similar, s6lo que a nivel global,
empezando por el propio Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
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Climatico (IPCC, en sus siglas en inglés) de las Naciones Unidas (www.ipcc.ch) y
tantos otros (una buena sintesis se puede encontrar en Riechmann, 2015: 11-57): aqui
nos limitaremos a recomendar la serie de informes anuales “La situacién del mundo”
del norteamericano The Worldwatch Institute, por combinar una exquisita
exhaustividad con diversos enfoques tematicos y, sobre todo porque queremos hacer
referencia especifica a su edicion de 2010, donde se estudia precisamente la cuestion
que aqui nos ocupa.

“Cambio cultural” lleva como titulo ese informe y afronta precisamente lo que en el
prélogo, Muhammad Yunnus, Nobel de la Paz 2006, llama un “dificil tema”.
Efectivamente, la evoluciéon o el cambio cultural son muy veloces si lo comparamos
con la evolucién biologica, pero extremadamente lentos para los tiempos de la vida
humana y de las expectativas de los movimientos sociales, que son precisamente el
motor colectivo de ese cambio cultural. El antrop6logo Erik Assadourian, investigador
sénior del Worldwatch Institute y coordinador del informe concluye que (2010: 63):

“Quiza dentro de uno o dos siglos no sean necesarios ya grandes esfuerzos
para abrir camino a una nueva orientacion cultural, pues la gente habra
interiorizado muchas de estas nuevas ideas y considerara la sostenibilidad, en
vez del consumismo, como algo “natural”. Hasta entonces sera necesario que
las redes pioneras culturales impulsen a las instituciones para acelerar el
cambio de forma premeditada y proactiva. Con frecuencia se cita la frase de la
antropdloga Margaret Mead: “Nunca dudes de que un grupo pequefio de
ciudadanos considerados y comprometidos puede cambiar el mundo. En el
fondo, siempre ha sido asi”. La existencia de muchos ciudadanos ilusionados,
organizados y entregados a difundir una forma de vida sostenible puede lograr
que arraigue un nuevo paradigma cultural —un paradigma que permita a la
humanidad vivir una existencia mas grata en el presente y que perdure en el
futuro”.

Bien es cierto que desde el Worldwatch Institute identifican en el consumismo la raiz
de los graves problemas de nuestra sociedad global, mientras aqui nos estamos
refiriendo a un concepto seguramente mas complejo y profundo, el prometeismo. En
todo caso, compartimos el diagnéstico del necesario cambio cultural hacia la
sostenibilidad como objetivo y, en ese sentido las esperanzas de Assadourian
coinciden con las nuestras. El culto prometeico a la Alta Velocidad es, en todo caso,
consumismo de celeridad y de petroleo, mientras celebra la potencia infinita de la
Humanidad frente al espacio y el tiempo. “Tren de Alta Ferocidad” suelen decir los
manifestantes contrarios al proyecto y el concepto va mas alla del chiste.

El prometeismo empapd absolutamente los discursos favorables al proyecto de la Y
vasca en la pasada década (puede verse en las actas de diversas jornadas y
simposios sobre la cuestion, por ejemplo, Aldecoa, 2001); pero la cuestion es que hoy
ese metarrelato general presenta graves debilidades y la credibilidad del proyecto
Otras la crisis econdmica global y su especial incidencia en la quiebra del modelo
econémico espafol de construccibn de grandes burbujas inmobiliarias y de
infraestructuras de transported estd bajo minimos; sbélo su propia viabilidad vy
virtualidad son atn mas minimas, como se demuestra en otros apartados de este
informe.



Pero la inercia prometeista continua y también el desaliento puede haberse instalado

en muchos sectores opositores, un desaliento que también es prometeico: “con la
obra tan avanzada alguna solucién habra que buscar para que lo ya construido sirva
para algo” es un mantra que suele oirse en esos ambientes. Los analisis econdmicos
de este informe dejan al descubierto que a veces parar la destruccion prometeica, no
seguir creando problemas y dejar en reposo los desastres puede ser la mejor
estrategia para encontrar las soluciones en un futuro proximo o lejano. Darse un paseo
por la cala de Basordas, en el municipio bizkaitarra de Lemoiz, o por las calles de
Detroit puede ser ilustrativo del lentisimo ritmo al que la naturaleza recupera lo que es
suyo, y, en el caso de la motor city norteamericana, de como la gente puede,
minimamente, ayudar en ese proceso.
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