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EL PAIS, sabado 5 de abril de 2003

Existe una sorprendente serie de
paralelismos y coincidencias en-
tre los problemas, deficiencias y
retrasos del contrato de senaliza-
cion que ha contribuido al fias-
co de la linea de alta velocidad
Madrid-Lleida y entre un contra-
to de suministro de 180 coches
de tren para la linea 10 del me-
tro de Madrid mucho menos co-
nocido. La empresa adjudicata-
ria de ambos contratos es la mis-
ma: la italiana Ansaldobreda.

Hace aproximadamente tres
afios fue licitado por la Comuni-
dad de Madrid, a tra-
vés de Metro de Ma-
drid, el suministro de
30 trenes para la re-
modelada linea 10
del metro de Madrid,
que recorre transver-
salmente de norte a
sur el municipio ma-
drilefio.

Dicha linea conec-
tard muy proxima-
mente en Alcorcon
(Madrid) la red ac-
tual del metro con el
nuevo desarrollo fe-
rroviario metropolita-
no metrosur, futura li-
nea 12 de Metro de
Madrid. El coste de
la operacion de com-
pra de material mo-
vil ascendio a unos
20.000 millones de
las antiguas pesetas.

Dicho concurso
se adjudico ala UTE
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formada por las com-

panias italianas Bre-

da Costruzioni Ferroviarie y An-
saldo Trasporti (en adelante, An-
saldobreda), que forman el nu-
cleo de la division de construc-
cion de material de transporte
del conglomerado industrial ita-
liano Finmeccanica. Este kai-
zen, fuertemente ligado a la in-
dustria de defensa, esta especiali-
zado en construccion electrome-
canica, encontrandose envuelta
en un polémico proceso de priva-
tizacion y reestructuracion.

La UTE italiana se llevo el
gato al agua, a pesar de la fuerte
competencia presentada por un
consorcio formado para la oca-
sion por practicamente toda la
industria ferroviaria radicada
en Espafia, consorcio que estu-
vo liderado por CAF, proveedor
tradicional y mayoritario del ma-
terial utilizado por Metro de
Madrid. CAF juega en la indus-
tria ferroviaria espafiola el papel
de empresa constructora y en-
sambladora comodin que cuenta
con la colaboracion habitual de
la francesa Alstom y la alemana
Siemens, y de otras muchas em-
presas de material ferroviario ra-
dicadas en Espana.

La nueva serie 7.000 de Metro
de Madrid acababa de nacer: las
primeras unidades fabricadas por
Ansaldobreda que iban a circular
por las vias de Metro de Madrid,
eran también los primeros trenes
de la firma italiana que iban a
circular por vias espanolas.

La decision fue muy contro-
vertida, ya que el material fabri-
cado y ensamblado por CAF
para redes metropolitanas esta
presente en todo el mundo desde
los primeros afios ochenta. Por
ejemplo, de CAF es el material
utilizado en la conexion ferrovia-
ria rapida de alta calidad entre
Londres y su Aeropuerto de Hea-
throw (Heathrow Express).

Por el contrario, Ansaldobre-
da habia tenido hasta entonces
una escasa presencia en el merca-
do ferroviario espafol, muy limi-
tada a enclavamientos y senaliza-
cion ferroviaria. Ello explica
que por entonces, a diferencia
de CAF y de Talgo, y de los
grandes conglomerados mundia-
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Vias
paralelas

SANTOS NUNEZ DEL CAMPO

El autor senala que es la misma empresa

la que causo los retrasos de la sefalizacion

de la linea de alta velocidad Madrid-Lleida

y de 1a renovacion de la linea 10.

les fabricantes de material ferro-
viario como Alstom, Siemens y
Bombardier, Ansaldobreda no
tuviera ninguna presencia indus-
trial en Espana.

Medios técnicos y profesiona-
les relacionados con la construc-
cion de material ferroviario afir-
maron que la UTE italiana ha-
bia ganado el concurso con un
producto mas caro y peor que el
ofertado por el consorcio lidera-
do por la empresa de Beasain.

Ello gener6 en el ambito de
la Comunidad de Madrid un
agrio debate sobre la idoneidad
de la adjudicacion. Se produjo
una intensa discusioén politica
en la Asamblea de Madrid sobre

Solo estdan en
circulacion 12 de los 30
trenes previstos debido
al retraso de la entrega

la misma, protagonizada funda-
mentalmente por PSOE e Iz-
quierda Unida.

Por iniciativa de los represen-
tantes de CC OO en los conse-
jos de administraciéon de Metro
de Madrid y del Consorcio Re-
gional de Transportes también
se genero un fuerte debate en los
mismos, ya que el resultado fi-
nal del concurso fue realmente
sorprendente para los sindica-
tos.

La respuesta en el entorno de
Metro de Madrid fue que a tra-
vés de esta decision se pretendia
romper el monopolio tecnologi-
co de CAF en la compania del
ferrocarril metropolitano madri-
lefio.

Desde el Gobierno de Ruiz-
Gallardén, en la prensa y por
boca de su vicepresidente y con-
sejero, Luis Eduardo Cortés, y
por otros portavoces del PP en
la sede parlamentaria madrile-
fia, se alegdé que desde un punto
de vista industrial era una solu-
cidén mas favorable para los inte-
reses de la Comunidad, ya que
el plan industrial incluido en la
oferta italiana comprometia a
Ansaldobreda a la construccion
de una factoria para manteni-
miento, montaje y fabricacion
de vehiculos ferroviarios en Ma-
drid, creando cerca de 500 nue-
vos empleos estables. Se venia a
recuperar para la Comunidad
un sector, el de construccion de
material ferroviario, que habia
tenido una presencia importan-
te en Madrid hasta finales de los
ochenta, afios en los que las anti-
guas instalaciones desaparecie-
ron fruto de la reconversion a
nivel nacional del sector y de la
fortisima presion especulativa in-
mobiliaria. Se llegd a hablar has-
ta de su ubicacién en el distrito
de Villaverde, tradicionalmente
relacionado con la presencia de
esta industria ferroviaria.

El Gobierno de la Comuni-
dad jugd bien la carta de un nue-
vo emplazamiento industrial y
de la creacion de empleo estable
para acallar las voces discrepan-
tes en un debate de caracter re-
gional.

Como ha ocurrido en el caso
de la sefnalizacion de la linea de
alta velocidad Madrid-Lleida,
las dificultades para la puesta a
punto y los retrasos en la entre-
ga de los trenes italianos provo-
caron en su dia la demora de la
puesta en marcha de la renova-
da linea 10 del metro, cuya in-

fraestructura habia sido mejora-
da y adaptada, entre otras co-
sas, para la circulacion de estos
nuevos trenes.

La inauguraciéon de dicha li-
nea estaba prevista para febrero
o marzo de 2002, en plena vora-
gine inauguradora. Meses antes,
Aznar habia inaugurado la ex-
tensién de la linea del aeropuer-
to de Madrid, con los nuevos
trenes construidos por CAF-Als-
tom de la serie 8.000, asi como
el nuevo intercambiador inter-
modal de Nuevos Ministerios.

Sin embargo, la
reinauguracion de la
linea 10 se retrasaba.
Bajo la excusa de que
las autoridades ma-
drilefias no encontra-
ban hueco en sus
agendas para inaugu-
rar la linea, la reali-
dad era bien distinta:
el retraso en la fabri-
caciéon y entrega de
los trenes de Ansaldo-
breda, y los impor-
tantes problemas de-
tectados en las prime-
ras unidades entrega-
das durante el perio-
do de prueba, eran
las verdaderas causas
que justificaban tal
retraso.

Tal lleg6 a ser el re-
traso en la entrega de
las nuevas unidades,
que la Comunidad lle-
g6 a amenazar a An-
saldobreda con el re-
corte del pedido ini-
cial de 30 unidades iniciales a tan
solo 10 de ellas, supliendo la dife-
rencia con trenes de la serie 8.000
fabricados por CAF-Alstom.

Las principales deficiencias
de las nuevas unidades recibidas
tenian que ver con el software
instalado a bordo de los trenes,
y con serios problemas en la trac-
cion de los trenes en una de las
lineas de metro de perfil mas du-
ro y exigente de la red metropoli-
tana madrilefa.

De hecho, tras meses de ru-
mores y con la infraestructura
de la linea 10 plenamente opera-
tiva desde el anterior semestre,
la inauguracion y puesta en mar-
cha de dicha linea se realizo defi-
nitivamente en el otono de 2002
con 21 unidades de la serie 8.000
fabricadas por CAF-Alstom
prestadas para la ocasién, proce-
dentes del material asignado a
metrosur que ya habia sido entre-
gado y probado satisfactoria-
mente, material que puede circu-
lar y circula perfectamente por
la linea 10, ya que es analogo en
sus caracteristicas técnicas a las

Lo mds grave es la
renuncia a construir

la planta de fabricacion
de material ferroviario

unidades de la serie 7.000. Me-
dio afo antes de la desgraciada
inauguracion de la linea Madrid-
Lleida, en la que fue material
prestado de Alstom, y no de los
adjudicatarios (Siemens-Talgo)
el que comenzd la explotacion
de la linea, en Madrid habia ocu-
rrido exactamente lo mismo en
la linea 10 con los trenes de
CAF-Alstom y los de Ansaldo-
breda.

Lamentablemente, todavia
no se han acabado los proble-
mas. Las nuevas cocheras del me-
tro de Cuatro Vientos debian al-
bergar ya todos los nuevos tre-
nes italianos (los trenes debian
haber sido entregados como ma-
ximo el pasado mes de diciem-

bre), pero al dia de hoy tan sélo
estan en circulacion 12 de los 30
trenes previstos, debido al fuerte
retraso acumulado en la entrega
de los mismos y a averias que no
permiten la circulacion de un
25% de los nuevos trenes recibi-
dos.

Esta circunstancia puede pro-
ducir nuevos retrasos en cadena
en la inauguracion del resto de
la linea 10 y de metrosur.

Teniendo en cuenta que aun
se estan utilizando algunas com-
posiciones de la serie 8.000 de la
futura linea 12 para explotar la
linea 10 por falta de composicio-
nes italianas de la serie 7.000 y
que el recorrido de la misma li-
nea aumentara sustancialmente
hacia el sur para conectar la red
metropolitana madrilefia con me-
trosur, ello retrasara la puesta en
marcha al 100% de la capacidad
prevista de los nuevos tramos.

No me cabe duda alguna, y
como amigo del ferrocarril ex-
preso mi sincera alegria por ello,
de que en la Comunidad se cor-
taran cintas inaugurando nue-
vas vias y nuevos trenes en un
proximo dia de abril. Pero el
conjunto armoénico formado
por las lineas 10 y 12 se abrira
con un menor numero de trenes
del previsto inicialmente, con
una mayor frecuencia de la pre-
vista, con un peor nivel de servi-
cio que el comprometido.

Pero sin duda, lo mas signifi-
cativo de este fiasco poco publi-
citado es la no-construccién de
los trenes en Madrid a pesar de
lo acordado formal o informal-
mente en el concurso. Lo mas
grave es la renuncia expresa y ya
confirmada de Ansaldobreda a
construir la nueva planta de
mantenimiento y fabricacion de
material ferroviario en la Comu-
nidad comprometida.

Como ha sido conocido muy
recientemente, hace un ano la
Comunidad de Madrid y Ansal-
dobreda cerraron en secreto un
acuerdo para canjear una insta-
lacion industrial permanente
por un tren de propina, que seria
fabricado casi gratuitamente
por la compaiia italiana como
compensacion final.

El principal valor anadido de
la apuesta italiana, ¢l argumento
principal para comprar un mate-
rial mas caro y peor segun los
técnicos, se ha desvanecido.

Para el Gobierno de Ruiz-Ga-
llardén, el precio actual de merca-
do de unos 500 empleos estables
en la region de Madrid es aproxi-
madamente el precio de una uni-
dad de tren. No consta, por otra
parte, que se hayan producido
otro tipo de penalizaciones por el
importante retraso en la entrega
del material contratado.

Para finalizar los paralelis-
mos, cabe recordar que la adjudi-
cacion de los dos concursos se
produjo en fechas muy proxi-
mas. Ansaldobreda, junto con
Cobra (Grupo ACS), de la ma-
no de Florentino Pérez, conoci-
do valedor de Ansaldobreda an-
te el Gobierno de la Comuni-
dad, gand con cierta sorpresa de
los medios del sector la instala-
cion y puesta en marcha del sis-
tema unificado europeo de sena-
lizacion ERTMS en la linea de
alta velocidad Madrid-Lleida.
Era el primer concurso del siglo
de este tipo de senalizacion lici-
tado en Europa que fue adjudi-
cado a la compania italiana por
la Administracion espaifiola. El
resto de la historia, el fiasco de
la senalizacion de dicha linea, es
bien conocido.

Santos Nuiiez del Campo es ingeniero
y ha sido secretario politico de la Fe-
deracion Europea de Trabajadores del
Transporte.



