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Ha 30 anos, Espanha inaugurou os
primeiros 471 quilometros daquela
que é hoje a maior rede de alta
velocidade ferroviaria na Europa.
Mas a aposta no “comboio do
futuro” levou ao fecho de partes da
rede convencional. E deixou licoes
para Portugal, quando estamos

a dias da inauguracao do primeiro
troco de alta velocidade na linha
Madrid-Badajoz, que um dia

tera ligacao a Lisboa

Por Carlos Cipriano e Ruben Martins

Madrid

esta a

30 anos
de Lisboa!

I1d

uando o comboio chegou pela

primeira vez aos 250 quil6-

metros por hora entre Madrid

e Sevilha, ja “as vacas pare-

ciam porcos”, assim descre-

veu o jornalista Ignacio

Carrion no diario El Pais a

sensacdo de deslizar sobre

carris a velocidades nunca

vistas na Peninsula Ibérica. Tudo parecia novo

naquela primeira viagem comercial de um com-

boio do AVE, sigla para Alta Velocidad Espafiola

operada pela Renfe. Era Abril de 1992 e a

Exposi¢do Universal de Sevilha tinha acabado
de ser inaugurada.

Na cabina telefonica do comboio, instalada
na carruagem-bar, formavam-se filas de pas-
sageiros ansiosos por partilhar com a familia
que estavam a viajar a velocidade de 300 km/
h. Havia televisdes nas carruagens, uma sala
de reunioes e auriculares para os passageiros.
Isto num pais que nas décadas anteriores tinha
assistido a transi¢do de passageiros do comboio
para o automovel, a boleia da modernizacao
da rede de estradas e do acesso facilitado ao
crédito automoével. Nada de muito diferente
do que se observava também em Portugal, em
anos marcados pelo fecho de quilometros de
vias férreas e um forte investimento na rede
de auto-estradas.

Para convencer os espanhdis da fiabilidade
da alta velocidade ferroviaria, a Renfe imple-
mentou uma politica de devolucdo total do
valor do bilhete caso o comboio se atrasasse
mais do que cinco minutos face ao horario pre-
visto — politica que se manteve até 2016. Mas
que tinha um truque: os comboios ndo anda-
vam na sua velocidade maxima, os horarios
estavam feitos de forma a recuperar eventuais
atrasos e era facil manter a pontualidade. Por
isso a operadora conseguiu uma taxa de pon-
tualidade de fazer inveja a qualquer operador
ferroviario: 92,7% dos servicos do AVE chega-
vam dentro do horario previsto.

“A Europa anorte e o AVE para sul”

Nem tudo foram rosas. Cérdova — a tnica ci-
dade do mundo com quatro sitios Patrimonio
da Humanidade da UNESCO — ganhou em 1992
uma estacdo de um comboio de alta velocida-
de, mas perdeu o maior palacio conhecido do
Império Romano. A pressa em cumprir prazos
apertados fez com que a obra ferroviaria fosse
prioritaria em relacdo a preservacado do patri-
monio arqueoldgico e as maquinas avangaram
quando nem tudo estava catalogado.

A urgéncia em fazer a linha explica também
por que esta foi feita em bitola europeia. Sem
comboios homologados para circular a 300
km/h em linhas de bitola ibérica, os espanhois
tiveram de importar do pais mais avancado
nesta tecnologia — a Franca — quase tudo. O
TGV franceés ja estava certificado e foi mais ra-
pido p6-lo a circular numa linha de 471 quil6-
metros entre Madrid e Sevilha. Uma linha que,
devido a diferenca de bitola, foi durante varios
anos uma “ilha” na ferrovia espanhola.

Ligacao
polémica

Ao lado, dois
AVE na estagédo
de SantaJusta,
em Sevilha, em
Abril de 2004.
Aligagao
ferroviaria de
alta velocidade
entre Madrid

e Sevilha
arrancouem
Abril de 1992
aboleiada
Expo-92. Ainda
assim, esta
opgéo, em
detrimento
daligacédo
Madrid-
Barcelona, ndo
esteveisenta
de polémicas,
com os criticos
aafirmarem
quea cidade
andaluza tinha
sido escolhido
por seraterra
do presidente
de Governo,
Felipe
Gonzélez,
edoseu
vice-primeiro
ministro,
Alfonso Guerra

A escolha da Andaluzia como destino da pri-
meira ligacao também gerou polémica. A frase
“a Europa a norte e o AVE vai para sul” ficou
na memoria nacional de uma Espanha que s6
seis anos antes tinha entrada na entdo Comu-
nidade Econémica Europeia.

Ha poucos meses, no popular programa de
televisao Salvados, do canal La Sexta, o actual
presidente da Camara de Vigo, Abel Caballero,
explicou a opgdo por Sevilha em detrimento
de Barcelona. O mito é que a preferéncia pela
capital andaluza em detrimento da ligacdo a
capital catald — que nesse ano acolhia os Jogos
Olimpicos de Verdo — se deveu a origem sevi-
lhana do préprio presidente de Governo, Fe-
lipe Gonzalez, e do seu vice-primeiro-ministro,
Alfonso Guerra. “Em parte sim, é verdade”,
admitiu Caballero, “mas sobretudo pela Expo-
92 e por um modelo de desenvolvimento — foi
a primeira vez que uma das grandes obras foi
para uma zona menos desenvolvida, pois se
assim ndo fosse a alta velocidade ficava fora de
Sevilha por décadas.”

Entre 1985 e 1988, Caballero foi ministro dos
Transportes, Turismo e Comunicac¢des do Go-
verno socialista de Felipe Gonzalez, executivo
que deu o aval a megaobra que deveria estar
pronta a tempo da abertura da Exposi¢ao.
“Também dizia que o AVE chegava a Galiza em
1993 e s6 chegou no final do ano passado [De-
zembro de 2021]” — questionou o jornalista
Fernando Gonzalez. “Porque deixei de ser mi-
nistro, sendo chegava. Quem esta nos cargos
importa muito!”, respondeu.

Depois de terminada a Expo-92 surgiu o
medo de que nio existissem passageiros que
justificassem a linha e o futuro crescimento da
rede, mas hoje os nimeros mostram que o
comboio conseguiu dizimar o avido nas liga-
¢Oes entre a capital andaluza e Madrid. O AVE
transporta em média 3,5 milhoes de passagei-
ros ao ano. Os avides que fazem o trajecto Ma-
drid-Sevilha lidam agora praticamente s6 com
passageiros de voos de ligacao.

Ainda assim, os investimentos milionarios
na alta velocidade — que totalizaram 57 mil
milhdes de euros desde 1992 — iniciaram um
ciclo de desinvestimento nas linhas conven-
cionais que levaram a redugio de servico ou
mesmo encerramento de centenas de estagdes
em locais que hoje pertencem a Espanha que
se esvaziou. Na alta velocidade o futuro parece
mais promissor. Sao ja 3728 os quiléometros
operacionais, com 70% da populacdo espanho-
la a ter uma estacdo de alta velocidade na sua
localidade.

Liberalizacao reduziu precos
entre Madrid e Barcelona

Com uma tal rede de infra-estruturas, a Espa-
nha é também um laboratério vivo para a ex-
periéncia da liberalizacdo do transporte ferro-
vidrio de passageiros. E certo que a Franga ja
recebe ha anos o ICE alemao, tal como o TGV
francés também vai a Alemanha (e a Suica),
mas gragas a uma parceria entre a SNCF e a
DB. Para se falar de concorréncia a sério no

mercado da alta velocidade é preciso ir a Italia
e a Espanha.

A Ouigo, empresa do grupo SNCF, entrou
em Espanha em Maio de 2021, na linha Madrid
-Barcelona e com precos mais baixos do que
aRenfe. Segundo Héléne Valenzuela, da Ouigo
Espafia, num texto publicado na revista Via
Libre de Abril passado, “os precos reduziram-
se desde entdo em 50%” e, no primeiro ano de
funcionamento em Espanha, a Ouigo transpor-
tou dois milhdes de passageiros com uma taxa
meédia de ocupacdo de 97%, um sucesso que
lhe permite adiantar que em breve os seus com-
boios vio ligar Madrid a Valéncia, Albacete e
Alicante.

Apesar de a liberaliza¢do ter reduzido o pre-
¢o das viagens entre Madrid e Barcelona, os
utilizadores da Renfe noutros percursos sem
concorréncia e que nao fazem parte das liga-
¢des com compensac¢ao do Estado por cum-
primento de servico puiblico queixam-se de que
os pre¢os das viagens aumentaram muito nos
dltimos meses.

Aguarda-se como vai ser recebido por quem
jaestano terreno, perdao, nos carris, o tercei-
ro operador que em Novembro comecara a
utilizar a linha Madrid - Barcelona: a Iryo, uma
empresa italiana que também vai a jogo em
Espanha e que apoia a execuc¢do da linha de
alta velocidade para Lisboa, mostrando inte-
resse em operar a ligacao no futuro.

Num horizonte mais largo, também ha por-
tugueses interessados em Espanha. A B-Rail,
empresa do grupo Barraqueiro que, por en-
quanto, ainda s existe no papel, nao escon-
de que depois de iniciar as suas operagdes em
Portugal, pretende viajar também para o mer-
cado espanhol. A empresa adiou o inicio da
sua entrada ao servico para quando, pelo me-
nos, uma parte da linha de alta velocidade
portuguesa estiver construida, e pensa com-
prar material com eixos telescopicos (que
permitem circular nos dois tipos de bitola)
para poder utilizar as linhas de alta velocida-
de espanholas.

Promessas niocumpridas

Certo é que, por enquanto, ainda ndo ha um
quilémetro que seja de rede em Portugal, que,
juntamente com a Extremadura espanhola,
esta a parte da rede que vai somando quilome-
tros na Europa. Do lado de 14 da fronteira, na
rural Extremadura, a luta por um tren digno é
uma constante agravada pelas sucessivas pro-
messas nao cumpridas de um rol de politicos:
2002 [Aznar], 2004 [Zapatero], 2005 [Rodri-
guez Ibarra], 2007 [Maria de la Vega], 2008
[Rajoy], 2009 [José Blanco], 2013 [Ana Pastor],
2015 [Manuel Soria], 2017 [iﬁigo de la Serna],
2018 [Pedro Sanchez]. Todos eles disseram que
o comboio era inevitavel metendo datas incum-
pridas no calendario. O comboio para a Extre-
madura virou anedota nacional e motivo de
meme nas redes sociais.

Neste més de Junho, a alta velocidade — ou
algo que ainda so se possa parecer com isso,
uma vez que, para ja, os comboios nao >
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vao passar dos 180km/h — chega a Extremadu-
ra na forma de um comboio a diesel em linha
nova e apenas entre Badajoz e Plasencia. E o
primeiro passo concreto que permite a reducao
em 50 minutos da viagem de Badajoz para Ma-
drid (passa para um tempo de percurso de
quatro horas), mas ainda um pequeno passo
para se conseguir uma ligacdo rapida entre
Lisboa e Madrid e que necessita de obras im-
portantes como a Terceira Travessia do Tejo
(sem data prevista), a conclusio do troco Evo-
ra-Caia (prevista para 2023), a electrificacdo
de Badajoz-Plasencia (prevista para 2023) e a
construcdo do troco Plasencia-Toledo (ainda
sem mapa aprovado nem data prevista).

E também nesse iltimo tro¢o que estdo os
maiores problemas: em La Macha — ja altamen-
te bem servida pelas redes de alta velocidade
—ndo ha pressa na defini¢do do novo tracado,
mas ha contesta¢ao da populacao de Talavera
de la Reina contra aquilo a que chama de divi-
sdo da localidade motivado pelo atravessamen-
to ferrovidrio no centro da cidade.

Em Portugal as promessas também foram
muitas: a primeira data de 1990 (aquando da
aprovacdo do tracado geral da rede europeia
de alta velocidade). Foi-se adiando o investi-
mento até que o Governo de José Socrates deu,
em 2010, os passos necessarios para meter obra
no terreno na ligacdo entre o Poceirao (Palme-
la) e o Caia (na fronteira com Espanha), mas o
assunto ficara parado com a crise que Portugal
atravessou no inicio da segunda década do sé-
culo XXI e virou um “tabu” associado ao des-
perdicio de dinheiro.

Agora, os projectos estdo relancados: até
2030 havera uma linha de alta velocidade entre
o Carregado, nos arredores de Lisboa, e o Por-
to. Estd ainda prevista a construcao de um cor-
redor de alta velocidade entre Braga e Valenca
(com ligacdo a Vigo), permitindo encurtar dis-
tancias entre o Porto e a Galiza e ligar uma
enorme faixa atlantica muito povoada entre a
Corunha e Settibal.

Mais a curto prazo, o aproveitamento do
corredor em construgdo entre Evora e o Caia
permitird a um comboio de passageiros vindo
de Lisboa alcancar a cidade de Badajoz em cer-
ca de duas horas, seguindo depois para Madrid
caso haja vontade dos operadores. 2023 é nes-
te momento a data prevista para a conclusao
da ligacdo que pode devolver a Portugal um
comboio directo com a capital espanhola, algo
que nao existe desde que a pandemia fez de-
saparecer o comboio Lusitania e a ligacdo con-
génere para Hendaia (Franca) Sud-Expresso.

Alta velocidade nao agrada a todos

Nem todos, porém, aplaudem a alta velocida-
de em Espanha como uma estratégia acertada
dos governos dos ultimos 30 anos.

José Luiz Ordofiez, porta-voz da Coordina-
dora Estatal por el Ferrocarril Piblico, Social
y Sostenible, diz que, com os 50 a 80 mil mi-
1hdes de euros gastos nas linhas de alta veloci-
dade, Espanha poderia ter, em vez dos 15.000
quilémetros de vias férreas actuais, “uma rede
de 40.000 quilémetros de linhas bem dotadas
com tecnologia moderna, em via dupla, elec-
trificadas, mistas (para passageiros e mercado-
rias) e com o ERTMS instalado”. Uma verda-
deira rede a servir quase todo o territorio e ndo
um conjunto de linhas de alta velocidade des-
ligadas de uma rede convencional que tem sido
descurada e estd decadente.

“Chamam rede a um X no mapa. Nenhum
pescador deita um X a agua pensado que assim
vai apanhar peixes”, diz Ordofiez. O X repre-
senta as linhas de alta velocidade que parte de
Madrid para algumas capitais das regides au-
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ténomas. A rede representa aquilo que defen-
dem: uma malha de linhas de caminho-de-fer-
ro a cobrir todas as provincias e a grande maio-
ria da populagéo.

Para os defensores de um comboio publico,
social, sustentavel e que interliga o territorio,
aalternativa é, entdo, a aposta numa rede con-
vencional bem modernizada e com tecnologia
de ponta. Numa perspectiva ecologista, ndo
defendem comboios com velocidades superio-
res a 200km/h devido ao excessivo consumo
energético que aumenta exponencialmente
para além dessa velocidade. Mas os 200 a hora
permitem médias comerciais de 165 km/h, “que
supera tudo o que se pode fazer na estrada”.
Ordoniez diz que a prioridade ndo deve ser o
comboio concorrer com o avido, mas sim reti-
rar carros da estrada.

Esta abordagem divergente comeca a dar os
seus frutos. A Coordenadora considera uma
vitoria que o Governo tenha avan¢ado com um
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A ferrovia de longo
curso em Espanha
ndo pode ser so

a alta velocidade
José Luiz Ordonez
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anteprojecto para reabrir a linha Guadix-Baza
-Almanzora-Lorca na Andaluzia. E considera
que o Ministério dos Transportes, Adif e Renfe
ja s6 pretendem concluir os projectos de alta
velocidade em curso e desistiram de avangar
com novas linhas porque se deram conta da

RENFE

insensatez dessa estratégia. E os projectos do
AVE que estdo a ser ultimados ja ndo o sdo com
os critérios da alta velocidade pura e dura de
ha 30 anos, mas com algum downgrade. A linha
entre Granada, Murcia e Almeria sera feita s6
em via tinica porque a frequéncia de comboios

AVE ndo justifica duas linhas e na propria linha
Madrid-Badajoz o Governo ja admite utiliza-la
também para trafego de mercadorias por for-
ma a melhor rentabilizar a infra-estrutura.

Ealiberalizacdo? E a concorréncia e conse-
quente descida do preco dos bilhetes? José Luiz
Ordonez diz que tudo isso é artificial e que em
causa esta a necessidade de dar mais uso a uma
infra-estrutura que tem sido subaproveitada.

E quanto a concorréncia, Ordofiez chama a
atencdo que a Ouigo, que opera entre Madrid
e Barcelona, e a Iryo, que anunciou a sua en-
trada em Novembro, nio sdo mais do que a
“Renfe francesa” e a “Renfe italiana”, ou seja,
“sdo empresas publicas, quanto muito semi-
privadas, que estdo a fazer uma reparti¢ao do
mercado compensando-se umas com as outras
e recebendo dinheiro publico, nem que seja
por via indirecta através da descida do preco
da taxa de utilizacdo da infra-estrutura”.

0 AVE aproximou Madrid
> afastou tudo o resto

Com uma populacdo que ronda os mil habi-
tantes, Tardienta, Huesca, vé o comboio de
alta velocidade parar duas vezes por dia, uma
em cada sentido. A localidade é conhecida por,
até ha pouco tempo, ter sido o aglomerado
populacional mais pequeno de Espanha com
uma estagao com servicos de alta velocidade.
Esse titulo foi dizimado com a inauguracdo da
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Memorias

Aesquerda, estagdo Maria Zambrano,
em Malaga, nainauguragdo da linha

de alta velocidade entre esta cidade

e Madrid, em 2007. Em cima, um AVE

na estagéo Barcelona Sants. Ao lado,
inauguragdo do AVE Madrid-Sevilha com
osreis de Espanha, em 21de Abril de 1992

Estacdo Sanabria AV, no lugar zamorano de
Otero de Sanabria (cujo censo conta 24 habi-
tantes), na linha entre Madrid e a Galiza.

Importante no ferroviario na linha conven-
cional entre Madrid e Barcelona, Tardienta
ganhou um AVE em 2003, mas perdeu as liga-
¢oes directas que tinha com Barcelona, Galiza
ou Andaluzia e viu partir 70 ferroviarios afectos
a estacdo que deixaram de ser necessarios ao
servico. Ao mesmo tempo que Espanha tem a
maior percentagem de quilémetros de alta ve-
locidade por habitante, detém a infra-estrutu-
ra mais infra-utilizada — excep¢ao feita ao cor-
redor Madrid-Barcelona, o filet mignon da alta
velocidade e onde se concentra o grosso dos
passageiros transportados.

Os habitantes de Tardienta, citados pela Ara-
gon TV, queixam-se de que perderam ligacoes
e que “o Unico trajecto que saiu beneficiado
foi para Madrid”. Hoje podem ir a capital es-
panhola em duas horas e voltar no mesmo dia.

Média de utilizagdo da estagdo: um passageiro
por comboio de alta velocidade.

Apesar das conspirativas teorias que, segun-
do o El Pais, surgiram entre a populacdo que
acreditou que a paragem de um AVE se deveu
a algum favor politico, na realidade a explica-
¢do é meramente técnica: nos 25 quilémetros
entre Tardienta e Huesca o comboio de alta
velocidade estd limitado a andar a ‘média-ve-
locidade’ de 160km/h pelo que ndo aumenta
grande tempo de viagem a paragem naquela
estacdo, que custou 50 mil euros para ser adap-
tada a alta velocidade.

Mas ha outros exemplos: o AVE Toledo-Al-
bacete transportava em média nove passagei-
ros diarios, tendo sido suprimido em 2011.
Perdia-se por dia 18 mil euros com esta liga-
¢ao, custando cada passageiro 1125 euros. Um
director da Renfe chegou a afirmar publica-
mente que saia mais barato pagar uma limu-
sine a cada passageiro do que continuar com
esta ligacdo.

A batalha de Cuenca

Alinha convencional Madrid-Cuenca-Valencia
tornou-se num simbolo do muito que esta em
causa na politica ferroviaria espanhola. A cons-
trucdo da linha de alta velocidade entre Madrid
e Valencia encurtou de forma estrondosa os
tempos de viagem entre estas trés cidades e as
autoridades espanholas decidiram que ndo
valia a pena manter a velha linha que lhe é
paralela e que esta ja ha décadas a morrer a
mingua de qualquer investimento e com uma
manuten¢do abaixo dos minimos.

Arealidade actual tem contrastes brutais: o
AVE faz Madrid-Cuenca em 58 minutos, o com-
boio regional demora 3 horas e meia. Mas po-
deria ser muito mais rapido se a linha nao es-
tivesse degradada, com tro¢os a 30km/h, e se
a viagem fosse directa desde Madrid em vez
de obrigar a um inusitado transbordo em Aran-
juez. Pior: entre Cuenca e Utiel a linha ja esta
fechada desde que a tempestade Filomena (em
Janeiro de 2021) degradou a infra-estrutura,
pelo que a viagem para Valencia prossegue,
naquele troco, em autocarro.

Mas o comboio convencional, por outro lado,
serve os pueblos ao longo do percurso. Os tais
que o movimento Espanha Esvaziada defende
que ndo devem continuar a perder servicos.

Para a Renfe, a irrelevancia desta linha é tal
que nem se da ao trabalho de meter um revisor
a bordo, pelo que os poucos passageiros que
entram e saem nas estacoes intermédias aca-
bam por ndo pagar bilhete e deixam de contar
para as estatisticas que justificam o encerra-
mento da linha com a pouca utilizagao desta.

Mas o que esta aqui em causa é um negocio
imobiliario no centro de Cuenca. A estacdo de
alta velocidade fica fora da cidade e as pessoas
tém de ir de taxi ou autocarro apanhar o com-
boio. Em contrapartida, a estacdo convencio-
nal esta em pleno centro e dispde de enormes
extensoes de terrenos urbanos (antigamente
aestagdo era um complexo ferroviario impor-
tante que incluia oficinas de comboios).

Os defensores do caminho-de-ferro como
instrumento que ajuda a interligar o territério
tém-se batido pela manutencdo da linha para
Cuenca, exigindo a sua modernizag¢do ao ser-
vico da Espanha interior. Tem havido manifes-
tacoes, abaixo-assinados, intervencoes no Par-
lamento espanhol, reportagens de televisdo.
“Cuenca é um calcanhar de Aquiles. Se deixa-
mos cair esta linha, estamos a permitir que
coisas semelhantes continuem a acontecer
noutras regides. A ferrovia de longo curso em
Espanha ndo pode ser s6 a alta velocidade”,
diz José Luiz Ordoiiez.



