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1. EL CONTEXTO GLOBAL

Este proyecto se enmarca, en principio, en dos escenarios. Uno, € escenario de
desarrollo dd Plan Espaiol de Alta Veocidad, € cud ha disefiado toda una serie de
proyectos 0 linees de dta veocidad en coordinacion con la Union Europea
Concretamente, las linees Madrid-Barcelona-Lleida, Barcelona-Port Bou, Madrid-

Zaragoza-Lleida y Madrid-Lisboa.

El segundo escenario donde se puede Stuar esta’Y” o “H” vasca ( teniendo en cuenta €
rama que cruzard Navarra), es € Plan Director de Trangporte de la Unién Europea. En
éde, s declara a la red de dta velocidad como una infraestructura prioritaria a nivel
europeo, planteando € enlace entre los grandes centros urbanos a través de TAV y
definiendo asmismo 15 enlaces prioritarios, entre los que se encuentra la linea Madrid-
Paris-Dax, rdacionadacon € TAV en Euskadi.

2. MARCO: EL PLAN TERRITORIAL SECTORIAL

El Consgo de Gobierno del 27 de Febrero del 2001 aprobd definitivamente € Plan
Territorid Sectoria de la Red Ferroviaria en la CAPV, presentado conjuntamente por €
Depatamento de Ordenacién dd  territorio, Vivienda y Medio Ambiente y €
Departamento de Trangportes y Obras Plblicas del Gobierno Vasco. Este plan, es €
indrumento de ordenacion territorid que define las actuaciones de establecimiento y
desarollo de la totdidad de la red ferroviaria en la CAPV. Su findidad es la de
condituirse en € indrumento planificador y regulador que Srva de referencia para la
intervencién tanto sectorid como urbanistica necesaria paa @ desarrollo de sus
determinaciones, teniendo como objetivos.



La definicon de las actuaciones de edablecimiento y desarodllo de la

infraestructura ferroviariaen d ambito delaCAPV.
Laordenacion del suelo afectado por dicho uso.

La armonizacion de la ordenacion territorid de  los espacios de uso ferroviario

con laordenacion urbanistica generd.

La coordinacion con las demas politicas sectorides implicadas en la ordenacion
territorial en @ ambito de la CAPV.

La coordinacion con las actuaciones de establecimiento y desarrollo de la red

ferroviaria transeuropea.

El Gobierno Vasco ha redizado este plan en coordinacion con € Gobierno del Estado, €
cua ha participado gracias a las competencias que le corresponden en materia de obras

publicas “de interés generd.

3. CARACTERISTICASY PRESUPUESTO

El andiss de las caacteriticas es un punto clave para andizar este proyecto.
Comencemos por sefidar que e TAV tiene previstos recorrer 443 kildmetros, donde 180
corresponden a la “Y”. En Tolosa se convertiria en “H” y atravesaria Navarra para
enlazar en Aizon (Zaragoza) con € ge Madrid-Barcdona de TAV; y 71km. a la linea
dd TGV Dax-Biriatu que afecta a Lapurdi. En este sentido, € nimero de kilémetros
previstos a través de tlnees es de 128kms. (78,5kms. en Ia’Y"). Por las caracteristicas
epecides de edta infraestructura, estos tuneles deben de ser de grandes dimensiones,

COon una excavacion en obra de hasta 120-125 metros cuadrados de seccion.

Respecto a nimero de viaductos previstos, se habla de 55 viaductos (20 kms). El
régimen de explotacion previsto contempla tanto la explotacion de mercancias como de
vigeros. Edo como veremos més addante encierra multitud de incdgnitas, todavia sn
reolver. La velocidad maxima que dcanzard d TAV s edima en 250 kmghora. La
Velocidad minima para trenes pesados es de 125 kmgh. Los Radios de curvatura
minimos. 3200-7000 m. Las Pendientes deben ser muy reducidas: 1,2-1,8% Las
Digancias entre ge 450 m. La Anchura de plataforma puede variar entre 14-120
metros. El coste previsto del proyecto, en principio, es de 7.000.000 millones de 1994,

pero s nos remitimos a la linea dd TAV Madrid-Sevilla o0 a otras infraestructuras de esa
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dimensdn se puede esperar que esa cifras s vean aumentadas d doble o incluso d

triple.

4. ARGUMENTOSA FAVOR

Tanto €  Gobierno Vasco como € Navaro condderan € proyecto como una
infraestructura necesaria que repercutira podtivamente tanto en  la competitividad de las
empresas como en la creacion de puestos de trabgo gracias d desarrollo econdmico que
generara. Ademés, con € TAV & Gobierno Vasco propone paiar la necesidad de dar
dternativas ferroviarias d trangporte por carretera entre Euskadi y Francia ya que éste se

encuentraa borde ddl colapso por d incremento del trafico de mercancias.

No obstante, los grupos ecologistas y anti-TAV consideran que esta Ultima afirmacion
no tiene mucho peso teniendo en cuenta que la experiencia de mercancias en dta
velocidad es escasa, la razdn hay que buscarla en que  TAV eda orientado para €
trangporte de personas, no de mercancias. ESto se debe a que para la inmensa mayoria de
las mercancias es més importante la figbilidad en @ plazo de entrega que la velocidad de
recorrido. A esto hay que afiadir otro dato, y es que a diferencia dd Estado espafiol,
Francia no tiene vias mixtas de mercancias y vigeros, es decir, que su Sstema de dta

velocidad estd adaptado Unicamente a transporte de pasgeros

También s sude hacer referencia a la necesdad de entrar en € modelo de
infraestructuras basicas disefiado por la UE que prioriza, como hemos dicho antes, d
TAV como méximo exponente de ese moddo y que en consecuencia ofrece ayudas
econdmicas para su construccion que segln € gobierno deben ser aprovechadas, es

decir, “ahora o nunca’.

En opinion de la "Asamblea contra € Tren de Alta Velocidad’, Unica agrupacion de
oposicion especifica a este macroproyecto, no hay que hacer andiss tan fatalistas como
este, en € sentido de que se va a perder € tren de la modernidad o competitividad por no
llevar a cabo € proyecto, o por € smple hecho de que como ahora dan ago de dinero.
Condderan que hay que andiza su pueta en macha o su padizacion
independientemente de esas variables y priorizar € bienestar de la sociedad, es decir:
dJesponde realmente edta infraestructura a las necesdades de los ciudadanos vascos?.

Esaes lapregunta clave paraéllos.



5. DEBATES QUE SE PLANTEAN

Se plantean diversas cuestiones a andizar este proyecto, de las cudes, tres (debate
tecnoldgico, factor tiempo y capacidad de configurar internamente € territorio, asi como
e referido d impacto medioambientd), podriamos Stuarlas cercanas d punto de vista
gubernamenta, mientras que las otras dos (consecuencias — socio-econdmicas y €
impacto culturd-ideolégico), por € contrario, son cuestiones tratadas por la Asamblea
contrad Tren de AltaVeocidad.

5.1. El debate tecnologico

La primera cuestion a sefidar en este gpartado es. ¢Por qué un TAV y no trenes con
mucha velocidad?. Esta es unas cuestién que se ha planteado en muchos paises y que se
ha resuelto de diversas maneras, aunque, en generd, se puede hablar de dos soluciones

diferentes

La primera solucidn ha agpostado por € TAV i, pero superponiendo las lineas de
éste a la red convenciona en tramos con dta demanda. Ejemplos de esta solucion

se encuentran en  paises como Japdn, Alemania o Francia.

La segunda solucion, por su pate, hace referencia a desarrollar sobre la
infraestructura actua una mayor velocided (150knvh de media entre estacion
edacion se conddera velocidad competitiva y la velocidad méxima de 200knvh
), pero sn condtituir una red especid para la dta velocidad. Paises como  Suiza,

Dinamarca, Grecia 0 Austria son |os vaedores de esta propuesta.

Una segunda cuestion hace referencia d problema de la “dependencia tecnolégica’,
puesto que tanto la fabricacidn como @ mantenimiento de los trenes de dta velocidad no
se redliza por empresas vascas 0 con tecnologia propia Sno que se recurre a empresas

extranjeras, bien demanas (Siemens) o bien francesas (Asthom).

La tercera cuestion e refiere d problema “del ancho de via’, ya que en Espafia € ancho
de via (1668mm) es diginto a europeo (1448mm). Este problema estructurd junto a las
caracteristicas de la red (trayectos sinuosos), exigen que en caso de optar por € TAV s
deba crear una red especifica para € mismo. En todo caso, se reconoce que la
homologacion de la red estata con la europea tragria ventgjas evidentes como son: €

incremento de la demanda de tréfico internaciond, a través de una mayor captacion de



trafico de mercancias y de vigeros a acortar los tiempos de recorrido, ademas de la
interpenetracion de la industria ferroviaria vasca y espafiola con las de los otros paises de
UE.

5.2. El debate sobre € factor tiempo y la capacidad de configurar internamente €

territorio

Para que € TAV pueda ser competitivo con otros medios de transporte, la velocidad es
un factor importante pero no € Unico, etan también, d precio, la frecuencia, la
comodidad, la acceshilidad, la seguridad, etc. Desde este punto de vidta, la idoneidad de
un servicio de dta velocidad se encuentra en recorridos de media y larga distancia, an
detenciones, situdndose como principa competidor a transporte aéreo. Sin embargo, en
la CAPV, las digancias entre las capitdes no son muy amplias y pudiera ocurrir que
hubiera que pagar entre un 60-80% de més en € precio dd billete en d TAV para
ahorrar 15-20 minutos de tiempo en d trayecto de Bilbao a Vitoria-Gasteiz por gemplo .

Por otra parte, s le sumamos a esto ciertas caracteristicas técnicas del TAV mencionadas
anteriormente (franjas de hastal20 metros de anchura, bagas pendientes y radios de
curvatura minimos de 3200-7000 m.), nos encontramos con un infraestructura que divide
el teritorio, ademas de que frente d necesario equilibrio territorid y sectorid, regiona y
locd, contempla Unicamente la interrdacion y d desarollo de nlcleos grandes y
especidizados, 10 que trae como consecuencia, y a juicio de la Asamblea anti-TAV, una
cierta desestructuracion socia, haciendo que € transporte en este modelo productivo

cobre una gran dimension.

5.3. El debate entorno al impacto medioambiental

Es dificil hacerse a laidea dd impacto directo e indirecto que un tren de dta velocidad
pueda tener tanto en nuestro entorno como en nuestra cdidad de vida Se apunta €
“efecto barrerd’ que supondria en € teritorio, a tiempo que € TAV supone la
congruccion de una infraestructura “gran consumidora de sueld” que “podria ocupar
territorios de gran productividad en la zona de la rivera de Navarra o en la llanada

davesa’ y que no se adapta en ningln caso d terreno sino a revés

De acuerdo con las reflexiones de grupos ecologistas, @ TAV:



Representa d llamado “desarrollismo”  (entendido como producir  contaminando)
que, de acuerdo con dlos, ha presdido y presde nuestra sociedad, en la que €
incremento indefinido de la produccion es d objetivo sagrado de todos los
Egtados, que en aras de un progreso continuo, refuerzan la propiedad estatdl,
privada y humana de la tierra, acelerando los procesos de concentracion de
copital 'y de destruccion de la naurdeza. Esto supone solo ver d beneficio
econdmico a corto plazo (caracteristica principal de la economia cepitdista) sin
preocuparse de s es sostenible o no a largo plazo, 1o que supondrg, dgar un

0Sscuro panorama alas generaciones venideras.

Respecto de las caracterigticas técnicas del Tren de Alta Veocidad, hacen
referencia d hecho de que las rigidas condiciones congructivas y la peculiar
morfologia del territorio afectado, eminentemente montafioso, pueden suponer la
condruccion de una infraestructura con un impacto enorme, no solo por la
congruccion dd mismo trazado Sno por las acciones necesarias para Su
explotacion antes, durante y después, reproduciendo en cadena un snfin de
problemas, ya que s requiere la condruccion de una infraestructura basica
gigantesca, que podria provocar consecuencias en € entorno mas graves incluso
gue las de una autopista. En concreto, € TAV supondria a los montes vascos la
perforacion de un tota de 128 kms. de tUneles de grandes dimensiones, con una
excavacion en obra de hasta 120-212 metros cuadrados de seccién (tunel de 11,2
kms. en Araar, de 88 kms. en Arbaén, un tund de 6,5 kms. y dros dos de 4
kms. bgo d monte Uddaitz, donde iria € nudo o intercambiador de la “Y”
vasca, 5 kms. a su paso por Zumarraga,...), suponiendo un total de 118 tuneles.
A esto hay que sumar los 55 viaductos previstos y otros 217 kms. de trazados por
la superficie dd terreno, entre desmontes y escombreras. Todo dlo, y sin contar
las pistas de acceso a las obras, daria lugar a un movimiento de tierras cercano a
los 65.000.000 de metros cubicos.

Este proyecto supone ademds, una grave agreSOn a NUMErosos ecosstemes
hayedos, robledaes, encinares, bosgques de rivera, matorrales, estepas, lagunas y
rios, ecodstemas cavernicolas (mucho més delicados que los de superficie y en

grave pdigro), etc..

Otra faceta de este impacto sera también € geoldgico e hidroldgico, que
provocara la erosén dd suelo con lo que miles de especies se veran afectadas
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directa o indirectamente. Su nimero se eleva a unas 40.000 ; 2500 especies de
flora de las que & 81% se encuentran en retroceso, 96 son endemismos cantabro-
pirenaicos (de extenson limitada y poblacion reducidd) como la Saxifrega
hirsuta sub. Paucicrenata, Harrauts y la Saxifraga trifurcata, en los roquedos
cdizos de Ardar, Uddatz y derra de Ernio, ademas de un endemismo que sdlo
s encuentra en Euska Heria, la Armeria euskadienss. En cuanto a la fauna
9000 especies de invertebrados, 9 de anfibios en peligro de extincion y 12
legdmente protegidas , 12 de reptiles en peligro de extincion y 15 legdmente
protegidas ..., 49 egpecies de mamiferos (12 legdmente protegidas ); 150
especies de aves nidificantes (105 protegidas) y 50 especies migraorias ;
etc...Asi un tota de 12.500 especies de flora y fauna catalogadas y unas 25.000
especies, en su mayoria invertebrados, todavia sn catadogar. 'Y es que por
gemplo, 31kms. dd trazado en la CAV transcurriran sobre acuiferos calificados
de “dta vulnerabilidad”. Asmismo, hay que recordar que € “efecto barrera’,
mencionado con anterioridad, también afecta a estas especies provocando €
adamiento de poblaciones, la inteferencia en sus cicdos migratorios 'y

aumentando, en definitiva, las probabilidades de extincion.

Otra consecuencia de las obras y puesta en funcionamiento dd TAV, seria la
necesaria sobreexplotacion y apertura de nuevas canteras para abastecimiento de
piedra, basato, cemento, etc., con sus particulares y graves impactos. Ejemplo de
elo d fuete impacto en zonas kadicas dfectadas (Serra de Ardar Ernio,

Udaaitz,...) que acogen en su interior una gran riqueza naturd.

Otra problemética que afectara tanto a la fauna como a la sdud y cdidad de vida
de las personas es la contaminacion sonora y por vibraciones, puesto que d TAV
produce a su paso enormes vibraciones y ruido, que ademas debido a su
infraestructura eléctrica de 25.000 voltios produce campos eectromagnéticos
intensos con repercusones serias en la sdud y en € entorno, con un aumento del
ozono troposférico y Oxidos de  nitrégeno que contribuirdn  d  “efecto
invernadero” 'y ala lluvia &cida. Este agpecto esta sendo bastante discutido en lo
que respecta a su influencia en las personas, debido, entre otras cosas, a que €
trazado en muchos municipios no respeta la banda de proteccion de 2 kms. de
distancia entorno a los nicleos urbanos que € propio gobierno de la CAV
recomienda El estudio de impacto ambienta oficid advierte de la gravedad de
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éta afeccion por ruido sobre d ser humano, la cdifica de severa y concluye

reconociendo laimposibilidad de reducir y amortiguar su efecto.

Siguiendo con las consecuencias de este proyecto sobre € entorno, llegamos a un
gpartado especiamente relevante como es @ del consumo energético. En relacion
a ede punto, la Asamblea anti-TAV conddera que € TAV es una infraestructura
gran consumidora de dectricidad, debido a la mayor fuerza que deben aplicar las
maquinas para circular a dta velocidad, (aumentada un 25% por la mayor
ressencia de are ad avance) en los 128 kms. de tundes, d gasto de
precdentamiento (un 25% superior a gasto dd recorrido), ademés de mas O
menos € 15% que se perde en su transporte por la catenaria asi como @ gasto
de mantenimiento, sstemas de ventilacion, etc., supone ta cantidad de energia
gue solo puede ser abastecida en su mayor parte (e 70%) por centrales nucleares.
En menor proporcion (un 25%), € TAV sera abastecido por centrales térmicas a
gas naurd, lo que vendria a judtificar la proyectada reconversén y puesta en
marcha de la centrd de Lemoniz, a gas naturd y la redizacion dd gran complgo
gasda proyectado en la codta vizcaina, con € condguiente impacto en d
ecosistema marino, peligros de explosion, etc. A esto hay que afiadir las centraes
térmicas de ciclo combinado que se quieren condruir en Zornotza-Amorebieta y
en d Pueto de Bilbao, que parecen expulsar gases muy contaminantes a la
amédera Por Ultimo, en cuanto a la energia que se utilizaria de los grandes
pantanos solo vendria a potenciar @ desarrollismo hidréulico tan cuestionado hoy
en dia

5.4. L as Consecuencias socioeconémicas

El Gobierno consdera que con d TAV se trata de crear un nuevo motor que dinamice la
economia, impulse una megora de la compstitividad y contribuya a la modernidad, €
progreso y la tecnologia punta en Euskadi. ESta infraestructura ademas, segin ese punto
de vida, supondrd la llegada de nuevas inversones extranjeras con su consguiente
efecto coyunturd de descenso del paro. Sin embargo, agunas experiencias ocurridas en
paises cercanos como Francia son controvertidas en este aspecto. Asi por gemplo, con la
congruccion de TGV (Tren de Alta Veocidad Francés), en la ciudad de Macon se

anuncié la creacion de 8.000 empleos y d find se quedaron en la cuarta parte. Otro caso,



gue incluso es més gréfico, es € de Dax (pequefia ciudad d Sur de Francia), en € que
las oficinas de direccion de cuatro empresas radicadas en la localidad fueron tradadadas
a Paris d reducirse @ vige a cuatro horas. La pregunta es clara ¢ES posble que
empresas radicadas en Euskadi tradaden sus sedes a Madrid, por gemplo, a ponerse en
marchad TAV?

Otra reflexion importante es la relativa d hecho de que las inversones redizadas en
trenes de dta velocidad van en detrimento de los recursos de las compafiias ferroviarias
convenciondes, con lo que muchas veces, las lineas secundarias y numerosos servicios
ferroviarios s ven abocados d desmantdamiento por fdta de mantenimiento.
Paraldlamente, los poderes publicos no pueden hacer frente a los gastos de esta inverson
y recurren a la iniciaiva privada. Con € tiempo, se procede a la privatizacion de lineas
y servicios rentables y d abandono de las declaradas “no rentables’, con & consguiente
efecto sobre € empleo. En Francia, por gemplo, la SNCF dimina cada afio de 4000 a
5000 empleos ademas de proceder d cierre de muchas lineas (repercutiendo esto

también en & incremento del transporte por carretera).

Por otra parte, los colectivos anti-TAV sefidan que d TAV solo estd concebido para
unir grandes ciudades, dgando d margen las locdidades medianas y las pequefies
comarcas por las que araviesa. Estas zonas tienden a padecer las secudlas de la agreson
anbientd y la desatizacion socio-econdmica que se deriva de este modeo de
desarrollo, con consecuencias particularmente graves para la viabilidad del  sector
agrario, a destruir y modificar caserios, padizales y sudo agricola Todo dlo, pese d
relevante papel que este sector juega, entre otras cosas, en la manutencion de un medio
naurd y socid equilibrado. Parece que ni  indituciones ni gobiernos  estén
suficientemente interesados en la promocion del sector (megorando la oferta de calidad
de vida e infraestructuras en las zonas rurdes para evitar € éxodo masivo a los nucleos
urbanos y d condguiente agravamiento de los desequilibrios territorides) Sno mas bien
todo lo contrario, como ha denunciado en multitud de ocasones EHNE (sindicato

agrario vasco).

En otro orden de cosas, d TAV lo Stian en d contexto de la nueva divison
internaciond dd trabgo que se estd produciendo a ingtancias, principdmente, de las
multineciondles, promoviendo la movilidad geogréfica, la flexibilidad de mercado de
trabgo (es decir, la precarizacion dd empleo generdizada y € despido barato), la



reduccion de los gastos socides y como consecuencia, en la préctica, un incremento de

las bolsas de exclusion socid y deterioro generdizado de las condiciones de vida

Por dltimo gpuntan que aunque £ sude sefidar que  TAV atragra inverson externas
(IED), a nadie se le escapa que esto supone depender de centros de decisidon que estan
lgos de Euskadi, que deciden en base a la coyuntura econdmica, y no supone una
verdadera garantia de empleo alargo plazo.

5.5. El impacto cultural-ideol 6gico

Este es un debate que no gparece en ningln momento en presentaciones 0 declaraciones,
ni en las dd gobieno ni en las de la mayoria de grupos ecologistas (estos Ultimos
centrados exclusvamente en € impacto ambienta), pero en @ caso de la “Asamblea
contra @ Tren de Alta Velocidad” si que se aborda. En este sentido, sefidan que € TAV
no es ago que s circunscriba a Euskadi, Sno que se trata de una infraestructura
disefiada a nivel europeo y en beneficio de las grandes multinacionales, quedando la
CAPV como mera zona de paso en € ge Paris-Madrid. Consideran que € transporte en
e modeo productivo actua estd tomando una importancia cada vez mayor, puesto que
las multinacionales, buscando en todo momento € menor coste y d mayor beneficio,
producen sus productos 6 parte de elos en paises con mano de obra barata, necesitando
trangportes mas avanzados y rapidos para tradadar componentes de un pais a otro hasta
su lugar de consumo, eiminando € admacenge. Esa nueva concepcion dd sstema
productivo a nivel mundia es la que concede un cardcter clave d trangporte en la

economia de hoy.

Ademas, asocian @ proyecto de congtruccion dd TAV d moddo de sociedad que se
impone a nivd mundid y que hunde sus raices en d moddo neoliberd o
norteamericano; consumismo, insolidaridad, individudismo y vdoracion capitdiga de
la vida (se vive mgor s se digpone de més cantidad de bienes de consumo, més

infraestructuras de trangporte que nos permitan llegar cada vez més rgpido d destino).

6. ALTERNATIVASAL TAV

A) Suspender € proyecto, potenciando un tren convencional dotado de tecnologia

propia que con anchura eur opea permita alcanzar velocidades competitivas.
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Dado que la red ferroviaria de Euskadi no tiene suficiente calidad, potenciar una red

competitiva plantea necesariamente la construccion de una nuevared.
Ante esta dternativa, se plantean tres cuestiones:

Teniendo en cuenta la orografia dd terreno, ¢no plantea un coste ecoldgico
excesvo?. En cudquier caso, 9 se potencia un tren que tenga un menor consumo
de dectricidad y genere una contaminacion menor, ¢hasta qué punto estamos

dispuestos a asumir sus consecuencias?

Coste, tiempo de congtruccion y molestias que supondra la congtruccion de esa
nueva red.

¢QUE tipo de trazado nos gustaria para nuestro pais?. ¢Que una solo las capitaes
0 también los principdes pueblos de las diferentes provincias (¢con la
congiguiente pérdida de tiempo)?.

B) Degar en suspenso todos los proyectos de la nueva red para € TAV,
manteniendo la red actual con algunas pequefias meoras, pero sn plantear

ninguna alter nativa.

Eso exige un planteamiento totadmente nuevo dd modeo teritorid y de
modelo de transporte que se desea parala CAPV.

C) Sustituir e TAV por e EUROMED meorando lared deferrocarriles existente.

Edte tipo de tren acanza los 200-250km/h y tiene un coste econdmico (la
mitad dd AVE Madrid-Sevilld) y ecolégico menor. Es ademéas més flexible
porque no necesita de radios de curvatura tan amplios como los del TAV. El
EUROMED es inmgorable para trayectos no muy largos : fortalece d
equilibrio territorid, uniendo tanto pueblos grandes como pequefios. En 4, s
gue se pueden trangportar mercancias, mientras que en d TAV no y aunque

no acance la velocidad punta dd TAV (350knmv/h), su rendimiento parece ser
muy aceptable.

D) Intentar buscar un nuevo equilibrio entre los distintos modelos y modos de
transporte, meorando las infraestructuras existentes para ese fin. Mas

concretamente:

Impulsar € tren convenciond
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Potenciar € uso ddl avion paralargas distancias

Fomentar € uso del tren también en los pueblos, rechazando inversones que

pueden potenciar € automaovil.

Ayudar d trangporte publico y no d privado.
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