El contrato que enfrenta a sis grupos internacionales, entre ello
parte de un negocio para fabricar y renovar trenes que factura cada afno 155.000 mi
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» Miles de kilémetros perdidos. 2005 fue el afio en el

Longitud global de vias de tren

Enmillones de kildmetros

| Tamafio del mercado|

que el kilometraje global de vias de tren detuvo su o
calda e inici6 su remontada. Sin embargo, los mas L84
‘de 1,6 millones de kilémetros activos a dia de hoy 16
siguen lejos de los més de 1,9 millones que existian 14 3

hace tres décadas.
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EL TREN DESATA UNA
FRENETICA CARRERA

Las empresas de Europa y EE UU afrontan

la rivalidad de China por los suculentos

contratos que se prevén por todo el mundo

THIAGO FERRER
MARIA FERNANDEZ

Pocas veces el nombre “contrato
del siglo” esta justificado, pero
el pliego que publico el Boletin
Oficial del Estado el pasado 30
de noviembre se acerca mucho.
El mayor concurso piiblico de la
historia de los ferrocarriles espa-
fioles busca candidatos para fa-
bricar 15 trenes de alta velocidad
(con opcién a 15 mds) y mante-
nerlos hasta el afio 2051. El coste:
un maximo de 2.600 millones de
euros, Un contrato que garantiza
trabajo para miles de personas
durante al menos una genera-
cién —y, en consecuencia, un
poderoso iman para las grandes
empresas que dominan el sector
y las pequefias industrias auxilia-
res que'trabajan para ellas—. El
hecho de que el ferrocarril siga
siendo el modo de transporte que
mads inversion recibird en 2016
del Ministerio de Fomento (el
54% del total de los fondos en in-
fraestructuras en Espaa) ofrece,
tras unos afios muy complejos,
“una visién a futuro esperanza-
dora”, seglin Pedro Fortea, direc-
tor de la Asociacién Ferroviaria

Pero no solo

Espaiia.

El mercado global de los ferro-
carriles mueve mas de 155.000
millones de euros, seglin un es-
tudio elaborado por la consultora
Frost & Sullivan. Y una vez supe-
rado el bajon de la crisis, el tren
tiene previsto seguir creciendo
a un ritmo del 2,6% anual hasta,
al menos, 2017. “Hay pocos moti-
Vos para no ser optimistas con la
evolucién del sector”, considera
el analista Christian Wolmar. “No
hay sino que mirar como se estan
construyendo infraestructuras
en Europa, c6mo crecen los ferro-
carriles de cargas de minerales,
como aparecen nuevas redes de
metro”.

De muestra, unos cuantos
botones: los ferrocarriles esta-
dounidenses invertiran 8.700
millones de euros cada afio hasta
2022 para modernizar sus sefia-
lesy sus infraestructuras. Europa
espera renovar mas de 10.000 lo-

comotoras entre 2015 y 2022. El
mercado ferroviario de Africa y
Oriente Préximo va a duplicar-
se. Y entre los paises emergentes
destaca la gigantesca apuesta de
China.

El régimen de Pekin esta uti-
lizando el ferrocarril como he-
rramienta para cumplir uno de
sus objetivos: llevar el desarrollo
de las ciudades al campo. “Para
alcanzar sus metas de PIB, China
deberia tener 150.000 kilometros
de ferrocarril en 2020, y 200.000
en 20307, declar6 Zhao Xiaogang,
asesor del Instituto de Innova-
cién y Desarrollo de China, al
diario China Daily. Al contrario
que otros grandes paises, cuyas
redes ferroviarias estan vivien-
do un renacimiento, China tuvo
que empezar desde cero: nunca
ha tenido una red como la ac-
tual. “Hace 20 afios el metro de
Shanghdi no existia”, recuerda
Wolmar. “Ahora tienen 14 lineas,
siguen avanzando, y el metro ya
€s una parte indispensable en la
vida de los habitantes de la ciu-
dad”.

ALTA VELOCIDAD

“Han creado una red de alta
velocidad que es mas del doble
del resto del mundo puesta jun-
ta”, explica Alberto Garcia, de la
Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles. Un estudio de Daniel
Albalate y Germa Bel publicado
el afio pasado por Fedea cifra esa
red, desarrollada desde 2008, en
11:067 kilémetros, con otros 3.537
kilémetros en construceion. Ade-
mas de ser la mas grande del
mundo, la alta velocidad china es
la que concentra mas pasajeros,
“por encima de 400 millones al
afio, cifra que ha superadoala de
Japén”, segiin los autores.

Ese mercado cerrado ha forta-
lecido a los constructores chinos
y ha hecho saltar las alarmas en
los despachos de los fabricantes
€uropeos, que temen una inva-
sién comercial. En mayo de 2015,
los dos mayores constructores
del gigante, China Northern y
China Southern (nacidos tras la
privatizacion de los talleres del

Ministerio de Ferrocarriles), se
fusionaron para crear la mayor
empresa ferroviaria del mundo,
China Railway Rolling Stock
(CRRC), con un valor de merca-
do de 26.000 millones de délares
y empleo para 186.900 personas.
Es tan grande como sus competi-
dores Bombardier, Alstom y Sie-
mens juntos. “Su capacidad de fa-
bricacién es enorme”, reflexiona
desde su despacho en Paris Ifiaki
Barrén, director de pasajeros y

alta velocidad de la International
Union of Railways. “Piense que la
expansion esta en China. Grosso
modo, un tercio de las lineas estan
distribuidas en América, otro ter-
cioen Europay el tercero en Asia.
Pero en viajeros, las tres cuartas
partes se mueven en Asia, fun-
damentalmente en China, India,
Japén y Corea”, valora. El brutal
desarrollo de los Giltimos afios ha
multiplicado la fuerza industrial
del pais en el ferrocarril, aunque

» Millones de euros. Es el valor que mueve cada afio
el negocio global de los ferrocarriles.

con una debilidad: su escaso re-
corrido en un sector en el que
pesan el bagaje y la seguridad
que dan los afies. “En alta velo-
cidad tienen una gran capacidad
de produccién, pero su experien-
cia mdxima es de ocho afios. Las
empresas chinas pueden hacer
ofertas agresivas, pero entra en
juego la reticencia a valorar su
calidad con tan poco tiempo en el
mercado”. Otros expertos, como
el analista Christian Wolmar, tie-
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nen mas claro que los chinos “ga-
nan por precio y podran llevarse
el mercado a largo plazo”. Aun
asi, reconoce que la demanda se
ha vuelto mucho més flexible y
diversa, “lo que quiere decir que
es mds impredecible. La competi-
cion va a ser mucho mas feroz, y
muchas decisiones van a estar in-
fluenciadas politicamente”. Por-
‘que entran en juego los intereses
nacionales y, por norma general,
“los paises han protegido sus
mercados: Alemania casi siem-
pre compra Siemens; Francia
compra Alstom; Espafia compra
Talgo o CAF...”, insiste Wolmar.
En sentido inverso, relata Ai-
tor Galarza, director de Estrate-
gia de CAF, “China es un merca-
do muy importante pero no muy
accesible”. Algunas compaiiias
se han implantado en ese pais a
cambio de transferencia de tec-
nologia, lo que alimenta la duda
de si no se estdn casando con el
enemigo. “Optar a un contrato
desde el exterior es casi impo-
sible, la empresa estatal se au-
toabastece”. Sobre la capacidad
del operador asidtico de ganar
clientes en Europa y Estados
Unidos, duda: “Su modelo tiene
ciertas ventajas en cuanto a cos-
tes siempre que se den una serie
de circunstancias, porque ni son
punta de lanza en tecnologia ni

LA INDUSTRIA BUSCA
GARANTIAS PARA FINANCIARSE

Los ferrocarriles invierten
aproximadamente 35.000
millones en material rodan-
te, segun el Rail Working
Group, una asociacion sin
animo de lucro que repre-
senta al sector. Pero las em-
presas se encuentran con un
gran problema: a menos que
haya un apoyo estatal de cré-
dito, los proveedores de fon-
dos del sector privado tienen
problemas para encontrar
garantias a sus préstamos.
Creen que sus derechos de
propiedad no son respetados
cuando sus activos, los tre-

fabrican pequefias series”.

El mercado natural de los
chinos estd en paises donde la
compra de material rodante se
incluye en alianzas comerciales
de mads calibre. Asi, CRRC tiene
proyectos en paises como Corea
del Norte, Mongolia o Myanmar
(la antigua Birmania). En Argen-
tina, la nueva compaiiia asidtica
heredé6 un contrato de 275 mi-
llones de délares para abastecer
de trenes a los renacionalizados

nes, saltan de una frontera a
otra, porque no existe un re-
gistro internacional ni un sis-
tema de identificacion global
de material rodante. En 2007
se firmé un protocolo en Lu-
xemburgo con el fin de re-
ducir la dependencia de las
garantias estatales. Sin em-
bargo, su implementacién
aiin esta por llevarse a cabo.
El sector desea que se reco-
nozcan “las garantias de los
prestami arre dores
y vendedores” de material
ferroviario. Eso, calcula el
RWG, abrira la financiacién.

ferrocarriles argentinos. Pero
los primeros pasos en el mundo
desarrollado ya se estidn dando.
A finales de 2014, CRRC anun-
ci6 un contrato de 566 millones
de doélares para construir 284
coches para el metro de Boston

(EE UU). El acuerdo incluye la_

construccion de una fabrica en
Springfield, a 150 kilémetros de
la capital de Massachusetts.
Otras compaiiias asiaticas,
con mas experiencia, también

han hecho avances en los mer-
cados desarrollados. La coreana
Hyundai Rotem suministra tre-
nes para €l metro de Atenasy los
ferrocarriles irlandeses, mientras
que la japonesa Hitachi firmé en
2013 un contrato de 1.200 millo-
nes de libras (1.500 millones de
euros) para dotar a los ferroca-
rriles britanicos de 30 trenes de
alta velocidad.

“La capacidad china de pro-
ducir es ahora mismo significati-
vamente mayor que la demanda
del mercado interno”, afirman
en SCI Verkehr. “Estamos con-
vencidos de que van a comprar
fabricantes e industrias europeas
y empezar a ganar contratos en

- muy poco tiempo”.

Para evitar ser aplastadas por
el leviatan chino que viene, las
empresas de los paises desarro-
llados buscan formas de competir
¥, para ello, es necesario capital.
En 2013, Alstom acordé vender
su negocio energético a General
Electric por mas de 12.000 millo-
nes de euros para concentrarse
en el negocio de los ferrocarriles.

Otras apuestan por la tecnolo-
gia. “Hemos instalado trenes sin
conductor en lalinea 9 del metro
de Barcelona”, explica Antonio
Moreno, presidente de Alstom
Espafia. “Esa familia de trenes
es la misma que fue instalada
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TALGO VA A PROBAR
UNO DE SUS
SISTEMAS ENTRE LAS
DOS MAYORES
CIUDADES DE INDIA

CONSEGUIR UN
CONTRATO EN CHINA
SIN UNA ALIANZA
LOCAL ES CASI
IMPOSIBLE

en el metro de Santo Domingo”.
Cuando fue fundada, en 1942,
la espafiola Talgo, surgi6 para co-
mercializar una tecnologia de ro-
dadura que permitia a los trenes
alcanzar mayores velocidades en
las dilapidadas vias férreas de la
Espafia de la posguerra. A punto
de cumplir 75 afios, la empresa
espafiola ha perfeccionado su
sistema, pero el principal atrac-
tivo de su oferta sigue siendo el
mismo: mayores velocidades sin
necesidad de costosas obras de
reforma o construccion de vias.
Y eso le puede abrir la puerta
de uno de los mayores mercados
del mundo. El pasado mes de
julio, la empresa espafiola ob-
tuvo autorizacion del Gobierno
de Narendra Modi para probar
su sistema entre las dos mayo-
res ciudades de India, Bombay
y Delhi. Talgo promete reducir
el tiempo de viaje entre ambas
ciudades de 17 a 12 horas.

EL FOCO EN INDIA
India ha anunciado que busca in-
versiones por 115.000 millones de
euros en los préximos cinco afios
para modernizar su sector ferro-
viario, y, lo que es mejor para las
ambiciones de Talgo, las nuevas
lineas construidas son para el
ferrocarril de carga, dado que el
mal estado de las carreteras y la
escasa educacién vial hacen del
transporte de cargas por camién
un riesgo. Analistas como JP
Morgan consideran que la oferta
de Talgo tiene muchas posibilida-
des de prosperar.

Otras formas de entrar en los
mercados emergentes han sido
menos limpias. En 2013, Sie-
mens acudié a las autoridades
brasilefias de competencia para
confesar que habia formado un
cartel con otras 15 empresas para
lograr contratos en los metros de
Sao Paulo y otras ciudades bra-
silefias. Al afio siguiente, el De-
partamento estadounidense de
Justicia mult6 a Alstom con 625
millones de délares por pagar so-
bornos en varios paises.

2Y en Espafia? ;Como va el
gs&tzc_itﬂue:mpp%ctlvm
positivas”, analiza Pedro_ Fortea.

tividad ferroviaria, el c i
fue del 8%”. CAF se adjudico a fi-

Pasa a la pagina siguiente
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nales de enero el mayor contrato
de su historia en Europa, valo-
rado en 740 millones de euros,
para fabricar dos flotas de trenes
en Reino Unido y tiene en car-
tera pedidos por valor de 5.500
millones. La empresa, que s¢ ha
presentado al macroconcurso de
Renfe, esta tranquila en cuanto a
su futuro. En su tltima presen-
taci6n a inversores destacan la
fortaleza de segmentos donde es-
t4n posicionados, como los trenes
ligeros y metros. “La demandade
conexi6n en las ciudades tiendea
crecer por encima de otros seg-
mentos”, aseguran.

otro mercado de futuro para
las empresas espafiolas esta en la
alta velocidad. De ahoraa 2050 se
prevé la construccion de 30.000
kilometros nuevos, casi el doble
de los existentes. “Turquia, India,
Malasia, Estados Unidos o Euro-
pa, por citar algunos ejemplos,
jugardn un papel importante”,
sefiala Fortea. Un camino no
exento de obstaculos, como lo
demuestran los constantes pro-
blemas en el proyecto del AVE
de Medina a La Meca, €n Arabia
Saudi. Un megacontrato que s€
Tlevé el consorcio formado por 12
empresas espafiolas y que ascien-
de a 6.736 millones de euros.

TRANSPORTE DE CARGA
Por otro lado, el ferrocarril de
carga, uno de los pilares del
cambio de modelo energético,
es para Vasallo una “clarisima
asignatura pendiente” en Espaiia.
“Fs evidente que el ferrocarril es
mas eficiente que la carretera”,
comenta. “Pero por una parte la
liberalizacién ha sido muy lenta,
y por otro las mercancias lucen
muy pocoynodan votos”. Uno de
los problemas es la falta de inter-
conexiones con el norte de Euro-
pa, que, entre otras diferencias,
utiliza un ancho de via distinto
del espafiol. “Al contrario que en
el de la alta velocidad, cuya dis-
tancia ideal esta entre 500y 600
Kkilémetros, el ferrocarril de car-
gas es mas eficiente en las muy
largas distancias. El mercado de
las mercancias no esta dentro de
Espaiia sino conectandolo con el
resto de 1a Unién Europea™.

A pesar de que las grandes
son las més llamativas, en el
sector ferroviario no todo son
grandes empresas. Aungue estd
lejos de tener la escala de la del
automovil, la industria auxiliar
del ferrocarril es cada vez mas
importante. “Antes una fabrica
lo hacia todo, desde los bogies
(las estructuras en las que estan
montadas las ruedas) hasta las
sillas”, explica Wolmar. “Hoy, €1l
realidad, las grandes empresas se
han convertido en montadoras”.

Y, lo que es més importante
para Espaiia, su internaciona-
lizaci6n acompaiia a la de las
grandes. “Mds del 50% de las
exportaciones de nuestras py-
mes tienen como destino paises
de la Union Europea, donde se
encuentran los fabricantes de
material rodante mas exigentes
del mundo”, considera Fortea.
“Por desgracia muchas veces no
valoramos internamente la gran
capacidad que nuestras empre-
sas tienen en el exterior”.
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Una locomotora hacia el progreso
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ViAS PARA TENER UN
SERVICIO RENTABLE

Paises como EE UU o Japén han hallado caminos para obtener

alglin retorno, aunque la mayoria de los modelos son deficitarios

T.F.M./M.F.

Los analistas de JP Morgan calcu-
lan que el gigante chino del ferro-
carril, China Railway Rolling Stock
Corporation, ingresard el afio que
viene 35.876 millones de euros,
1.000 més que los quefacturd en
2015. Segiin ese prondstico, su be-
neficio operativo crecerd casi 200
millones para quedarse en 3.500.
1Lasventas de Talgo, infinitamente
mas modestas, subieron el afio pa-
sadoun 37% y las expectativas son
buenas, y eso que la mayor partc
de la inversion ferroviaria corre
a cargo de Gobiernos que estian
pasando por dificultades.

La Agencia Internacional dela
Energja (ALE) prevé que, en un es-
cenario en que los paises del mun-
do respondan moderadamente al
cambio climatico (es decir, cer-
canos a los términos salidos de
Ia cumbre de Paris), hasta 2050
ser4 necesario invertir 8 billones
de délares en ferrocarril conven-
cional y otros 1,5 billones en alta
velocidad, lo que supondria casi
duplicar las cifras actuales. Pero
todo este gigantesco esfuerzo €s
como apostar contra la banca en
un casino: siempre se pierde. Los
retornos Nunea compensaran mo-
netariamente los costes. Y menos
los de algunos tipos de transporte,
como la alta velocidad.

EUROS POR KILOMETRO
Los calculos a vuelapluma apor-
tados por el sector sefialan que
en el mundo hay mas o menos 17
millones de kilometros de lineas
construidas (sumadas las de pa-
sajeros a las de mercanciasy alta
velocidad). Estas tiltimas son las
mas caras: cada uno de los 1.200
kilémetros que se construyen
al afio tiene un coste que oscila
entre 15 y 50 millones de euros,
con un mantenimiento que varia
entre 70.000 y 100.000 euros por
Kkilémetro. El material rodante,
los trenes, cuestan alrededor de
372 millones (precio de una uni-
dad estandar de unos 200 metros
para 450 pasajeros), con un man-
tenimiento de un millén de euros
por treny afio, lo que significa que
si la vida 1til de un tren es de 30
afios, duplica su precio inicial.

Con lo anterior, los expertos
sefialan que, se mire por donde
se mire, casiningln tren esrenta-
ble. Para el expresidente de Renfe,
Tebfilo Serrano, en Espafia siem-
pre ha sido asi. “La construccién
del ferrocarril en el siglo XIX se
hizo con subvenciones piblicas”,
recuerda. “Hay que tener €n cuen-
ta que un ferrocarril es abrir una
carretera totalmente nueva, con
lo que las cuentas no salian ni si-
quiera cuando la alternativa era
el burro”.

;Significa eso que construir
ferrocarriles es mala idea? “Hay
que distinguir entre la rentabi-

lidad financiera y la econdémico
social”, matiza José Manuel Va-
sallo, catedratico de Economia
del Transporte dela Escuela Téc-
nica Superior de Ingenieros de
Caminos de Madrid. “El metro es
1o menos rentable que hay, DEro
permite que la ciudad funcione
mejor, con menos atascos y me-
nos contaminacion”.

“Un ejemplo es el mercado de
EE UU, México y Canadd, que se
autoabastece con €l transporte de
mercancias”, sefiala Ifiaki Barron,
de la International Union of Rai-

lways. “Larentabilidad llega cuan-
dola linea se monta con visién de
productividad, como el sistema
americano, que maneja cargas
enormes, con dobles pisos para
contenedores”. “Las empresas
norteamericanas estan integradas
y eso hace que el modelo de nego-
cio sea completamente distinto,
tiene también que ver c6mo es el
territorio”, matiza Serrano. “Las
distancias son muy grandes y los
niicleos de carga estin muy con-
centrados”. Ademas, en EE UU
la prioridad a las cargas s€ hace
en detrimento del transporte de
pasajeros, lo que en Europa seria
politicamente inaceptable.

Pero en transporte de viajeros
también hay casos de €xito. “Esta
el caso japonés, con un gran po-
tencial de trafico y un sistema de
gestion diversificado con grupos
empresariales que gestionan tre-
nes y estaciones”, considera Ba-
rrén.

En todo caso, la puesta en cues-
tién de las inversiones en trenes
esta directamente relacionada

con la crisis. “La opinién piblica
siempre ha sido favorable al fe-
crrocarril”, afirma Vasallo. “Pero
en este pais llegd un momento €n
el que el tren de alta velocidad se
convirtié en algo bueno de por
si, todo el mundo queria AVE...
y cuando lleg6 la crisis la gente
vio que se estaban haciendo obras
carisimas y que €n algunos casos
no tenjan ni rentabilidad financie-
ra ni econémica y social. Aunque
hay excepciones: las rutas con
mas trafico son rentables desde
un punto de vista econdmico”.

Al hilo de esta reflexion, Aitor
Galarza, director de estrategia de
CAF, recuerda que en otros mo-
dos de transporte los usuarios 1o

-soportanel coste dela infraestruc-

tura. “Las carreteras se pagan a
través de fondos piblicos y no s¢
repercute el coste a los usuarios.
;(Esrentableel tren? Hay muchos
estudios al respecto, ¥ depende de
muchas variables. En términos
de capacidad de transporte y de
impacto medioambiental, no hay
rival. Es el modo mas capaz y el
mas sostenible”. Todo lo contra-
o sostiene el economista de la
Universidad de Barcelona Germa
Bel. Para él la inversion estrella
de la industria, la alta velocidad,
responde mas a una cuestion de
oportunismo politico que de co-
herencia, y pone como prueba el
frenazo en el desarrollo de nuevas
lineas en el mundo. “China lo ha
ralentizado, en India no arrancan,
lalinea entre S3o Pauloy Rioseha
descartado. Falta ver si el AVE a
La Meca tiene un efecto de lanza-
dera o de retraccién”, pronostica.

Viajeros en
el AVE Ma-
drid-Tole-
do. / GORKA
LEJARCEGI

Tren, mercados
y tecnologia

no de los lugares mas comunes de la politi-
ca del siglo XX era aquel cliché, elaborado
bajo la presion perentoria de infraestruc-
turas al final de la Guerra Civil espafiola,
que rezaba “el ferrocarril vertebra la economia na-
cional”. Pues si, el tren vertebra los territorios, pero
hay que ir mas all4 para comprender su importancia .
en ¢l momento actual. El ferrocarril tiene un valor
ambiental (es menos contaminante que otros tipos
de transporte aunque no hay que olvidar que la ver-
tebracién tiene como contrapartida que segmentay
encajona el territorioa través de vias que actiian co-
molas alambradas dela colonizacion en el western) y
otro, importante, comparativo, puesto que tiene mas
capacidad de viaje y traslado que el transporte por
carretera. El AVE ha cambiado radicalmente la per-
cepcion del viaje para 1os ciudadanos; situar 1a mayor
distancia radial desde el centro de Espafia en una ho-
ray media de trayecto s una hazafia. El problema es
el coste de oportunidad y la rentabilidad de la inver-
si6n que, quizd, no se han evaluado correctamente.

Hay otra razon afiadida para reclamar el resurgi-
miento del ferrocarril. La debilidad del crecimiento
econémico mundial reclama, como posible trata-
miento para incentivar la economia real, la aplicacion
de inversiones en infraestructuras para conseguir
aumentos significativos de empleo con cierta pers-
pectiva de estabilidad y reactivar la demanda. Este
argumento es validopara Espafia, para Europay para
el conjunto de la economia global. La oportunidad
del tren radica hoy en €l keynesianismo con elquese
intenta remediar el estancamiento global. No debe
ser casualidad que los ferrocarriles estadounidenses
vayan a invertir 8.700 millones de euros al afio hasta
2022 para modernizar sus sefiales, o que en el agrega-
do inversor europeo se registre larenovacion de unas
10.000 locomotoras entre 2015 y 2022 o la apuesta
de China, un pais de crecimiento sostenido —aunque
incierto, debido sus enigmaticas estadisticas—, para
multiplicar su viaférreay, en fin, el esfuerzo modesto
de Espafia, aunque relativamente importante, para
invertir en 15 trenes de alta velocidad.

El tren es una apuesta inversora razonable; tie-
ne una presencia elevada en ¢l transporte y en los
proximos afios debera aumentar. Ahora bien, seriaun
error dejarse llevar por el entusiasmo de la retorica
de la modernidad asociada a la alta velocidad. Los
proyectos de transporte no se deben entender como
instrumentos de «modernizacién” a cualquier precio;
exigen célculos complejos de costes para determinar
su rentabilidad econémica y social. Como es sabido,
varios tramos de los AVE actuales son deficitarios y
ese déficit tampoco se compensa con lo que podria
denominarse “utilidad social”. Y eso sucede porque
las lineas fueron concebidas como proyectos para
generar entusiasmo politico y atraer votos. Laracio-
nalidad econémica quedé como criterio de segundo
orden.

Hay que tener cuidado con el entusiasmo al que
arrastran algunos simbolos de 1a modernidad. El fe-
rrocarril tiene valor como transporte de presente,
sobre todo de mercancias; la retérica sobre el futuro
suele ser el prologo al despilfarro. En cuanto a la
disputa sobre la liberalizacion, la disposicién reco-
mendable es la prudencia. Algo que 110 se dice conla
suficiente frecuencia es que el tren, sea para acoger
viajeros o para transportar productos, presenta to-
davia un amplio margen de innovacién tecnologica.
Ademés de la inversion en infraestructurasenlaque
insisten el FMI y la OCDE, hay una batalla soterrada
por ganar la posicion en la tecnologia viaria domi-
nante. La industria espafiola tenia bazas importantes
en este campo pero en los {ltimos afios parece haber
retrocedido. Resulta que las politicas de ajuste tienen
intensos efectos colaterales y algunos pueden ser gra-
ves para mercados estratégicos y muy duraderos.



