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			A Fernando, Julián, José Daniel, Toni, Ana Cristina, Elena, Pedro, Francisco, Rodolfo, Eulalio, Constancio, José María…, y a todas las decenas de personas que han asistido los martes a los “plantes” en defensa del tren Madrid-Cuenca-Valencia; al igual que a los alcaldes, plataformas y organizaciones que coetáneamente se han sumado a la labor de la conservación y el sostenimiento de esta línea de ferrocarril

		

	
		
			INTRODUCCIÓN
Rechazo al cierre del tren convencional
Madrid-Cuenca-Valencia

			El 30 de noviembre de 2021 se llevó a cabo una reunión en Cuenca en la cual fue anunciado el golpe de gracia a la línea de ferrocarril convencional que discurre entre Aranjuez (Madrid) y Valencia. El objetivo se hallaba en el cierre total del servicio ferroviario y su sustitución por autobuses. Pero esto no es nada nuevo, como aclaró Adrián García1. Desde hace décadas, el servicio ha ido menguando, siendo cada día peor para el ciudadano, llegando al punto de ser una completa odisea viajar en ese tren. Hace, ante ello, un recorrido por todos los factores que han predispuesto el cierre, ver si existen algunas alternativas para que el tren continúe y, sobre todo, si está justificado el cierre.

			La Ley y el Reglamento del Sector Ferroviario español definen los conceptos de infraestructura ferroviaria y de línea ferroviaria, especificando con mucho detalle sus elementos constitutivos. Establecen, además, una clasificación de las líneas en líneas de alta velocidad y líneas convencionales, con las definiciones siguientes:

			•Se consideran líneas ferroviarias de alta velocidad: 

			–Las líneas especialmente construidas para la alta velocidad, equipadas para velocidades, por lo general, iguales o superiores a 250 kilómetros por hora.

			–Las líneas especialmente acondicionadas para la alta velocidad equipadas para velocidades del orden de 200 kilómetros por hora.

			–Las líneas especialmente acondicionadas para la alta velocidad, de carácter específico, debido a dificultades topográficas, de relieve o de entorno urbano cuya velocidad deberá ajustarse caso por caso.

			–Son líneas ferroviarias convencionales las que, estando integradas en la Red Ferroviaria de Interés General, no reúnen las características propias de las líneas ferroviarias de alta velocidad.

			El tren, como ha advertido Luis Garrido2 no será un elemento vertebrador de la España Vaciada y las obligaciones de servicio público pasarán por un procedimiento de revisión que, previsiblemente, terminará con el cierre de líneas como la de Madrid-Cuenca-Valencia. Así lo dicta, con otras palabras, la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 20303 aprobada por Consejo de Ministros el 10 de diciembre de 2021. La aprobación de este documento supone engendrar uno de los hitos pactados con la Comisión Europea para recibir los fondos comunitarios de la recuperación. Es decir, que será de obligado cumplimiento.

			Esa estrategia es la hoja de ruta que guiará las actuaciones del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) en materia de transportes y movilidad en los próximos diez años. Se desarrolla a través de 9 ejes estratégicos, que se componen de más de 40 líneas de actuación con más de 150 medidas concretas.

			La medida propuesta por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana sobre el futuro ferroviario se carga de un plumazo la declaración de intenciones incluida Estrategia Nacional frente al Reto Demográfico presentada a bombo y platillo a principios de 2021. Aquel documento estrella de la cartera de Teresa Ribera, la ministra, hablaba en su introducción de “la igualdad de derechos y oportunidades en todo el territorio”, pero no se refería, por lo visto, al tren de viajeros.

			Y es que, esta Estrategia de Movilidad parte de una premisa difícil de entender para la lucha contra la sangría poblacional. De forma literal, el Ministerio de Movilidad señala que “el desarrollo de infraestructuras de transporte no garantiza que las áreas rurales dejen de perder población”. Y por encima de esto, el documento apunta que “la conectividad no debe identificarse con modos de transporte concretos, menos aun cuando se trata, como el ferrocarril, de modos que para ser eficientes requieren de altas demandas y altas concentraciones de población que no se dan en el ámbito rural”.

			El idioma gubernamental, por lo tanto, es el de la eficiencia. Una eficiencia que, sin embargo, es puramente económica. De hecho, el documento pone negro sobre blanco que el coste de mantenimiento de la infraestructura ferroviaria en las zonas rurales es “elevado y desproporcionado”, algo que unifica a la “inexistencia misma de operadores que aceptan prestar servicios comerciales en estas líneas” y a una “falta de justificación en términos de sostenibilidad”. Palabras que allanan el terreno para la decisión final: “Todo esto hace inviable la solución del ferrocarril para resolver la movilidad en determinados territorios”. Y, por si quedaban dudas, el Gobierno de España aclara que “es esencial centrar el objetivo en dotar soluciones de movilidad ajustadas a las demandas y no aumentar el gasto público en servicios que puedan tener una utilización más limitada”.

			Son, en consecuencia, una serie de justificaciones que ponen en primer plano a las obligaciones de servicio público y a la premisa de prestar igualdad de servicios a los ciudadanos independientemente de si resultan o no deficitarios desde el punto de vista económico.

			Aspectos notorios de la gestión institucional

			En la “reunión de Cuenca” desarrollada con el propósito de decidir el futuro de la línea, el Ministerio de Transportes, la Junta de Castilla-La Mancha, la Diputación y el Ayuntamiento de Cuenca acuerdan cerrar definitivamente la línea entre Utiel y Aranjuez, bajo la premisa de un mejor servicio a los pueblos con autobús, y más servicios con AVE y Avant entre Cuenca y otras ciudades. La antigua traza ferroviaria sería convertida en una vía verde, y en las ciudades todos los terrenos ferroviarios quedarían liberados para realizar pelotazos urbanísticos. Las excusas puestas son la nula rentabilidad de la línea (algo que no tiene sentido en un servicio público, que tiene que prestar servicio al ciudadano, no generar dinero), además de su clara falta de inversión (propiciada por la falta de mantenimiento durante años). Toda esta argumentación, sobre la que se inscriben las líneas generales de la presente investigación, vamos a ir desmontándola con datos, aclaraciones y testimonios que certifican las falsías e irracionalidades de una medida indefendible y tan incongruente.

			Así la ubica el profesor de Ciencia Política Fernando Casas4. Carga él contra las referidas instituciones por la disposición de todas estas a desmantelar la línea férrea aplicando en Cuenca la conocida como “doctrina del shock”, que es una teoría propuesta por Naomi Klein5, publicada en el año 2007 en su obra homónima. La tesis principal que defiende la autora consiste en que los sistemas de libre mercado han sido impuestos mediante técnicas de psicología social. Este impacto se ha logrado mediante desastres y contingencias que han permitido llevar a cabo reformas impopulares.

			Explica el doctor Casas que ese dogma se emplaza en las políticas económicas propuestas por el premio nobel y profesor de economía de la Universidad de Chicago Milton Friedman. Este prestigioso profesor, enemigo acérrimo del Estado del Bienestar, consideraba que había que percibir los momentos trágicos (golpes de estado, inundaciones, terremotos), como oportunidades de mercado que hay que saber rentabilizar. De este modo, sostenía el profesor de Chicago que debemos aprovechar las catástrofes (como la tormenta Filomena y la Covid-19) para liquidar los servicios públicos de los Estados del Bienestar. Por lo tanto, cuando se declara una crisis conviene actuar con rapidez, para conseguir que se impongan los cambios de manera irreversible, antes de que la sociedad afectada sienta nostalgia por la pérdida de sus derechos. Y como la ironía de la historia lo pone todo patas arriba, la “doctrina del shock” la pretende ejecutar en Cuenca el gobierno de Castilla-La Mancha.

			Sin más contemplaciones, el gobierno del presidente autonómico, García-Page, parece dispuesto a poner en práctica, sin contemplaciones, las recetas recomendadas por Friedman. En primer lugar, recortes en la inversión pública, es decir, como exigía la CEOE-CEPYME de Cuenca, que el Ministerio de Transportes, Movilización y Agenda Urbana (MITMA) no invierta en la línea de ferrocarril. En segundo lugar, la privatización del transporte y la liquidación de los terrenos públicos, para que algunos privilegiados se enriquezcan, dando un pelotazo. Y, por último, la desregulación, que se llevará a cabo con la exclusión, de la línea Madrid-Cuenca-Valencia de la obligación de servicio público. Con esto, literalmente afirma Fernando Casas, que aprovechando “la pandemia Covid-19 y la tormenta Filomena, el gobierno de Castilla-La Mancha aplique la `doctrina del shock´, para desmantelar el servicio público de transportes por ferrocarril, en la provincia más despoblada y atrasada de la región, constituye una infamia, que la ciudadanía jamás olvidará, aunque inunden sus buzones de una propaganda increíble, sobre la movilidad en el siglo XXI”. 

			Se pretende quitar el tren luego de haberlo degradado durante más de treinta años. El resultado del cierre es vergonzoso: la pérdida de la vertebración del territorio, el agravamiento del problema demográfico, el desperdicio de una oportunidad para reducir la huella de carbono y la pérdida de servicios en pueblos ya de por sí en una situación crítica. Y eso sí, este cierre está patrocinado por los Objetivos de Desarrollo Sostenible y el Año Europeo del Ferrocarril.

			La tumefacción política causada por la descrita intención, registrará un precedente muy peligroso, que se añade al ensanchado “gobierno adverso de García-Page” 6 y su serpenteante gestión, después de haber afirmado en su programa de gobierno que el ferrocarril es una “infraestructura esencial” y que iba a «exigir la electrificación de todas las líneas». Por el contrario, promueve ahora la destrucción de la línea férrea Madrid-Cuenca-Valencia. 

			A ese quehacer, entre ridículo e impostor, le acompañan las medidas de destrucción del ferrocarril que, como son tan impopulares entre la ciudadanía, las rebaña el gobierno regional de retóricas y planes ridículos; el principal de estos se enmarca en el plan de poner una equis o una cruz, delante de Cuenca, que es una falsedad, poco democrática y sin porvenir. Es inaudito que el gobierno regional cocine un improvisado plan, de espaldas a la ciudadanía, para que Cuenca no avance. Un engendro que carece de viabilidad técnica, financiera y administrativa y va en contra de los deseos de una gran parte de la población, como demostró la Encuesta CITCO_MCV7. Pero el PSOE pretende hacer aceptable su mejunje, tratando de cambiar la mentalidad de la sociedad. 

			Con esta finalidad, ha puesto en marcha, “con espíritu de cruzada, una demagógica campaña de intoxicación sobre la movilidad del siglo XXI, utilizando todos sus poderes (estatal, regional, provincial y local), para convencer a la población de que la supresión de los bienes y servicios públicos del Estado del Bienestar en Cuenca, es una buena idea”8. Para desmontar este atentado contra la ciudadanía y el procedimiento democrático se ha confeccionado nuestro análisis arrancando metodológicamente de la Ley de Brandolini, también conocida como el principio de asimetría de la estupidez, que es un adagio de Internet que enfatiza la dificultad de desacreditar información falsa, cómica o engañosa: “La cantidad de energía necesaria para refutar ‘bullshit’ (falsedades, estupideces) es un orden de magnitud mayor que la necesaria para producirlo”. Este es el objetivo principal que va a presentarse en los sucesivos epígrafes, dispuestos para erradicar los disparates contenidos en ese plan.

			La voz de la ciudadanía no deja de denunciar a un gobierno sin sensibilidad política, que aprovecha las catástrofes para aplicar políticas indecentes. La ciudadanía y las asociaciones (como Pueblos con el tren), no se cansan de aportar datos, que demuestran que el gobierno regional está actuando en contra de su programa y que lo que plantea el lema contra el cierre definitivo de la línea de ferrocarril Aranjuez-Cuenca-Utiel -”Defiende tu tren. Defiende el futuro de nuestra tierra”- es lo que razonablemente convendría hacer, porque confía en que la capacidad de argumentar y de persuadir democráticamente, puedan acabar decantando las decisiones y reconsiderando las políticas. Un emblema del que parte el manifiesto en defensa del tren convencional: “Si se cierra la línea nunca se recuperará. Se perderá un servicio para siempre y una infraestructura que debe ser aliada para el desarrollo de los municipios de su recorrido”. Desde esa consigna, numerosas plataformas, asociaciones, sindicatos o partidos políticos se suman a la protesta y, al tiempo, se invita a la ciudadanía a apoyarla, “ante el atropello de quitarnos algo muy nuestro, que forma parte de nuestro patrimonio. Debe apostarse por él en este año Europeo del Ferrocarril en el que la Unión Europea facilita fondos para su apuesta de futuro”, señalaron los organizadores del acto celebrado el domingo 19 de diciembre, una concentración en la plaza de España de Cuenca demostrativa del amplio rechazo social y político que ha suscitado el Proyecto XCuenca.

			Incoherencia gubernamental y aferramiento al “Plan de Movilidad XCuenca” propuesto por CEOE-Cepyme Cuenca

			La Encuesta CTCO_MCV recuerda que el territorio afectado por el potencial cierre del tren convencional de la arteria Madrid-Cuenca-Valencia tiene la obligación de echar mano de la política europea de cohesión, al brindar un marco privilegiado para afrontar todos los retos de manera simultánea y para responder mejor a las necesidades de sus ciudadanos, como europeos que son.

			De ahí que las entrevistas realizadas con esa finalidad constituyan por sí solas el perfil representativo de la población general, entristecida y apesadumbrada, puesto que proceden de todas las zonas de esta línea de ferrocarril. Además, introduce preguntas múltiples para evaluar al grado de satisfacción pública respecto de, por ejemplo, el nivel de utilización; la culpabilidad de su cierre; y hasta la particular estimación de cuantos han contestado acerca de si en las últimas dos décadas se han dedicado recursos suficientes en el mantenimiento y modernización de la línea. Asimismo encaja una nueva serie de preguntas acerca de cuál es el motivo principal por el que debe seguir funcionando la línea, una vez mejorado el servicio y el conjunto de su infraestructura. Y, en general, sobre los aspectos transcendentales del rechazo al “Plan de Movilidad XCuenca” que ha propuesto CEOE-Cepyme Cuenca, porque consideran que “carece de rigor” y contiene “inexactitudes técnicas y de evaluación de oportunidades”. A esta ilación se agrega la de la retirada de ese Plan por contravenir los objetivos contenidos en la Decisión del Parlamento Europeo y el Consejo de la Unión Europea, del día 23 de diciembre del 2020, por la que se declaraba el año 2021 como Año Europeo del Ferrocarril.

			El 3 de marzo de 2022 se aprueba, con los únicos votos del PSOE en el Ayuntamiento de Cuenca, el etiquetado como Protocolo General de Actuación del Plan XCuenca, que genera una amplia polémica y es sacada adelante gracias a la abstención del grupo electoral `Cuenca nos Une´ y en contra del resto de grupos políticos con representación en el consistorio de la capital conquense. La negativa de estos últimos la justifican porque consideran que esta aprobación es dar “vía libre moral” a la supresión del tren convencional entre Madrid, Cuenca y Valencia.

			En esa coyuntura las redes sociales rescatan ese mismo día un vídeo del PSOE de Castilla-La Mancha9 datado en 2013 en el que el presidente de Castilla-La Mancha, Emiliano García-Page, hace una encendida defensa del mantenimiento del tren convencional en un viaje que realiza en el tren entre Sigüenza y Guadalajara señalando que “si nosotros no defendemos esto, no lo va a defender nadie”.

			En el vídeo, Emiliano García-Page se pregunta si alguien sabe qué línea es rentable en España y se responde que “ni una”, para afirmar a continuación que “nosotros somos culpables de todo … De las carreteras, de los hospitales, de los colegios, de los institutos, de que no se hayan suprimido las mismas líneas que son deficitarias ahora como hace quince años.”

			Ante este desafuero y sus evidentes contradicciones, el profesor Casas Mínguez10, en su categórica cruzada contra el atentado del cierre, tira de la cuerda demostrativa de la deshonesta actuación de las tres instituciones responsables del altercado: 

			Los representantes del PSOE que gobiernan la Junta, la Diputación de Cuenca y el Ayuntamiento, sostienen que “les votaron para que no hubiera interferencia partidaria en las decisiones que tomaran las tres instituciones, en favor de la provincia y de la capital”.

			Esta declaración de Martínez Guijarro, hablando del ferrocarril, da por hecho que les votaron para destruir la línea. Y que las tres instituciones tienen un poder sin control para hacer lo que quieran.

			Todo lo cual es falso: ni les votaron para destruir la línea, ni disponen de un poder sin límites. Los partidos en democracia están sometidos a la Constitución y obligados ante los ciudadanos a rendir cuentas por su programa electoral.

			El programa electoral del PSOE, que es un contrato con la ciudadanía (según García Page) exigía la modernización de todas las líneas de ferrocarril de la región, rechazando la destrucción de una sola, para no provocar agravios ni conflictos.

			A la vista del programa, el empeño de las tres instituciones por la destrucción del ferrocarril es una actuación deshonesta, contraria al programa votado por los ciudadanos y que los dirigentes del partido se comprometieron a cumplir en las Cortes regionales.

			Si pretendían la destrucción del tren, deberían haber tenido el valor de incluir la propuesta en su programa y explicarla al pueblo soberano durante la campaña electoral. No lo hicieron, por lo tanto, la pretensión de las tres instituciones de desmantelar la línea sacándola del Catálogo de la Red Ferroviaria de Interés General, vulnera la democracia.

			Haber ganado las elecciones regionales, provinciales y locales no da derecho a un partido para actuar con engaño ni abusar del poder. Engañan cuando endosan exclusivamente al ministerio de transportes la destrucción de la línea Madrid-Cuenca-Valencia, ocultando la obligatoriedad que establece la ley de oír las Comunidades Autónomas, por cuyo territorio discurra la línea cuando pretenda ser modificada.

			A esta falsedad sobre la competencia exclusiva, hay que añadir otra sobre el futuro del ferrocarril. El programa de gobierno del PSOE exigía recuperar el ferrocarril como una “infraestructura esencial”. Por este motivo, apoyó Martínez Guijarro la línea Chinchilla-Cartagena, argumentando que el ferrocarril era vital para la vertebración y la fijación de la población del territorio. Y aludió a que el ferrocarril es fundamental para mantener viva la esperanza de crecimiento con el tren.

			Pero el vicepresidente no tiene el menor inconveniente en proponer la destrucción de la línea de Madrid-Cuenca-Valencia, incitando a que el ayuntamiento y la diputación de Cuenca le sigan. Causa asombro observar hasta qué punto en nombre del gobierno, Martínez-Guijarro está dispuesto a hacer en Cuenca lo contrario de lo que defiende en Albacete o Toledo.

			Se muestra especialmente duro el doctor Casas con el vicepresidente autonómico, en el que sobresalen las que denomina “incoherencias discursivas”, transmutadas y paradójicas. En Toledo habla del ferrocarril como transporte seguro y sostenible, pero llega a Cuenca y declara que “el tren contamina más que la autovía”. El vicepresidente tampoco cree que valgan para Cuenca las recomendaciones de la Unión Europea de transformar la economía mediante la modernización del ferrocarril. Y, sin clemencia, acusa a este político de un oblicuo posicionamiento: “Quizá defendería con más interés la línea del ferrocarril Madrid-Cuenca-Valencia si se lo pidieran los empresarios. Porque el vicepresidente de Castilla-La Mancha es muy obsequioso con ellos. En Valencia llegó a afirmar que quería “atender a todas aquellas empresas que quieran venir a la Comunidad Autónoma poniéndoles una alfombra roja” y anima a que inviertan en la región porque contamos con una cantidad de fondos europeos, superior a los 8.830 millones de euros.”

			Sin embargo, “la actuación del vicepresidente con la ciudadanía de la provincia de Cuenca es denigrante”, confiesa oportunamente dicho profesor: “Desprecia sus votos, impulsando la destrucción del ferrocarril. Engaña sin escrúpulos, declarando que el tren no tiene futuro y rechaza invertir en Cuenca para modernizar el ferrocarril con fondos europeos.” Cree por todo esto que es “muy grave que los dirigentes del PSOE pretendan hacernos creer que están democráticamente legitimados para imponer, sin la adecuada deliberación, una decisión vital para el futuro de la provincia”. Y, como buen jurista, dicta sentencia: “Es un abuso de poder que promuevan la destrucción del ferrocarril, vulnerando las reglas del juego democrático y valiéndose de falsedades, bonos de AVE, privatizaciones de terrenos públicos, subvenciones deportivas y chantajes, como si no tuvieran que rendir cuentas de sus actuaciones”.

			Acción reivindicativa contra el cierre del tren convencional entre Madrid y Valencia

			El 19 de julio de 2022, a las siete y cuarto de la tarde, al término de la concentración que hubo en la estación de ferrocarril de Cuenca, celebrada para expresar la indignación y la pesadumbre de la población por el cierre de la línea del tren convencional, mantuvo una conversación este autor de este ensayo que impulsaba a inquirir quiénes eran los culpables de este atroz disparate, un magnicidio infraestructural como se dio en calificarlo inmediatamente y sin rodeos. Y un cartel por allí distribuido nos facilitó la respuesta a la cuestión11. 
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Descripción generada automáticamente]

			En la imagen precedente están los rostros con su nombre (José Luis M. Guijarro, Luis C. Sahuquillo, Álvaro M. Chana y Darío Fco. Dolz), y bajo el título se rotula al director de esta película de terror (“El último tren”), el inane Emiliano García-Page. Todos ellos malos oficiantes de políticos, cubiertos por el andrajoso hábito que en la Historia de la Ciencia se denomina Agnotología. 

			En la historia provincial y regional del tiempo presente hemos hallado una amplia documentación de todos ellos, que tienen de políticos lo que Cantinflas de astronauta. Con la salvedad de que el actor mexicano buscaba la distensión y la risa, mientras los nombrados si algo generan es indignación y lamentos.

			Robert Proctor e Ian Bolin acuñaron el término agnotología para designar el estudio de la ignorancia. Explicó Proctor, profesor de Historia de la Ciencia en la Universidad de Stanford, que su propósito se situaba en superar la visión de la ignorancia como un vacío que puede ser llenado por el conocimiento e invita a pensar en las formas en que hoy se produce, en forma premeditada y estructural: por negligencia, miopía, secreto o supresión. El autor muestra que la creación deliberada de la ignorancia es una estrategia para engañar y sembrar dudas sobre los hechos observados y sobre el conocimiento científico, como ha ocurrido en la supresión de la vía de comunicación española, y explicó al detalle el doctor Buedo en un trabajo específico12.

			En los muchos estudios de Proctor se argumenta que hay mucho por saber. La ignorancia tiene muchos amigos y enemigos, y ocupa un lugar destacado en todo, desde la propaganda de las asociaciones comerciales a las operaciones militares y hasta los eslóganes para niños. Los abogados piensan mucho en ella, pues aparece a menudo en litigios de responsabilidad por artículos de consumo y en litigios civiles, donde se suele preguntar: “¿Quién sabía qué y cuándo?” La ignorancia tiene muchos sustitutos interesantes y se traslapa de numerosas maneras con el secreto, la estupidez, la apatía, la censura, la desinformación, la fe y el olvido, todos los cuales generan ignorancia y distorsionan la ciencia. La ignorancia se esconde en las sombras de la filosofía y es mal vista en sociología, pero también se refleja en la retórica popular: no es una excusa, es lo que no te puede hacer daño, es una dicha. La ignorancia tiene una historia y una compleja geografía política y sexual, y hace otras tareas extrañas y fascinantes que vale la pena explorar. E ignorancia es lo que han demostrado los políticos antedichos por no defender el mantenimiento, la innovación y la modernización del tren convencional.

			En la línea de acusaciones manifestada, me sirve de ayuda otro profesor, Peter Burke, de la Universidad de Cambridge. En concreto su estudio sobre “La ignorancia de la política y la política de la ignorancia”, donde habla concretamente de la ignorancia de los gobernantes. A este respecto, todos los gobernantes o, para hablar de forma aún más generalizada, todos los encargados de la toma de decisiones, desde presidentes hasta directores ejecutivos, tienen que tomar sus decisiones bajo condiciones de incertidumbre, ya que no pueden predecir el futuro; sufren de una ignorancia inevitable. Sin embargo, pueden aminorar la incertidumbre si se esfuerzan en informarse sobre los problemas a los cuales se enfrentan. El caso del cierre de nuestra línea es una prueba global de la capacidad de distintos dirigentes y ejecutivos para tomar decisiones informadas en lugar de actuar con base en la ignorancia. Estos dirigentes, como hemos demostrado Fernando Casas, Francisco de los Cobos y yo, sufren de lo que se denomina “una ignorancia dolosa”; es decir, el deseo de no saber. Por esto están de más, sobran, en sus puestos. Y merecen la reprobación general de todos los afectados, presentes y futuros.

			En todo caso, algunos prefieren ignorar cualquier conocimiento que no sea de su conveniencia. Es verdad que ahora hay mucha más gente trabajando para los gobiernos que en el pasado, y estos reciben información estadística masiva, sin dejar de mencionar la cuestión de la vigilancia a muchas de las actividades de sus ciudadanos. Como sucede a menudo, sin embargo, resolver un antiguo problema conduce a uno nuevo que lo reemplaza. En el presente caso, el nuevo problema se conoce como “la ignorancia organizativa” (caso de nuestro tren). Para poder recoger tanta información sobre sus ciudadanos, los gobiernos han tenido que convertirse en grandes organizaciones. Como en el caso de otras corporaciones, las rupturas en el flujo de comunicación, ya sea entre las direcciones especializadas o entre los diferentes niveles de la jerarquía administrativa, implican que, como en el siglo XVI, aunque sea por razones distintas, la cúspide del poder desconozca mucho de lo que necesita saber para poder gobernar bien. Y en el aludido caso del ferrocarril a las pruebas me remito: Martínez Guijarro y García-Page no han atendido ninguno de los consejos que sucesiva y periódicamente les he ido generosamente transmitiendo. Con ello se han embriagado de ignorancia, hasta ahogarse en el desastre.

			¿Qué deriva de este proceder? Una acusación en toda regla. Los «representantes» electos de Cuenca, como consecuencia de su pésima y demostrada mala gestión han de ser defenestrados, porque han caído en las garras de la ineptocracia, algo que no admite indulto ni perdón, básicamente por el daño causado. Pero ¿qué es eso de la ineptocracia? La mayoría de la fuentes coinciden en atribuir al catedrático de Filosofía, académico y escritor francés Jean d’Ormesson la definición original: “Un sistema de gobierno en el que los menos preparados para gobernar son elegidos por los menos preparados para producir, y los menos preparados para procurarse su sustento son regalados con bienes y servicios pagados con los impuestos confiscatorios sobre el trabajo y riqueza de unos productores en número descendente, y todo ello promovido por una izquierda populista y demagoga que predica teorías, que sabe que han fracasado allí donde se han aplicado, a unas personas que sabe que son idiotas”. ¡Buff! Realmente es difícil definir mejor la situación en la que nos encontramos inmersos en un momento crítico, puesto que hemos entrado en una crisis económica de gran magnitud que además puede llevar aparejada una nueva crisis sanitaria, climática y social. La solución a cualquier problema pasa por encontrar el mismo, evaluarlo y proponer la forma de resolverlo. A veces, tengo la sensación de que no queremos ni ver el problema porque como se dice últimamente “cuando todo es un escándalo nada es un escándalo”.

			La calidad del debate político está íntimamente relacionada con las capacidades de sus protagonistas y lo que está pasando en los últimos tiempos, y más directamente en el caso presentado del tren convencional, llama a la reflexión. Los políticos, como servidores públicos y representantes de la sociedad, tienen un requerimiento mayor de ejemplaridad. Disponer a diario de micrófono y tribuna debe ser asumido como una enorme responsabilidad, no como una oportunidad para abusar de su ignorancia y aprovecharse de la ingenuidad del ciudadano medio.

			La mezcla de contundencia y desconocimiento no es buen cemento para construir nada sólido. El uso de esta argamasa se está extendiendo con los nuevos usos de la comunicación, particularmente de la comunicación política, donde prima el mensaje corto sobre la argumentación. Este contexto favorece que haya representantes públicos que se comporten como tertulianos, con perdón, cuya capacidad para opinar de todo y a todas horas es proverbial, y sin respetar la más mínima liturgia de los santos lugares. Es el caso de Rafael Mayoral, que aprovechó la tribuna del Congreso para lanzar un duro ataque al banco central. O en la pijada publicada para Cuenca en defensa del plan XCuenca.

			Los virus como agentes infecciosos capaces de infectar a todo tipo de organismos, entre ellos, los de las personas, son bien conocidos. Pero también hay virus de clara significación política. Mientras los primeros, atacan personas y las debilitan y matan. Los segundos tratan de desdibujar los intereses sociales comunes y disgregar los colectivos sociales con intereses comunes. Entra aquí siempre el voraz ultraliberalismo económico, que defiende que la mejor forma de alcanzar el desarrollo económico y la eficiencia en la asignación de los recursos es a través de un mercado libre sin la intervención del estado. Es decir, los del “laissez faire, laissez passer” a ultranza. Y tampoco. Mejor es poner los puntos sobre las íes y para esto la “academia” está mejor preparada. Acudiendo a ella, si buscamos el origen de la definición de ineptocracia, comprobaremos que entre estudiosos y escritores hay discusión acerca del origen y uso de este término. Pero parece haber consenso, pues según Sherman Calvo el origen del término corresponde una filósofa y novelista ruso/estadounidense Ayn Rand (1902-1982 autora del libro “The Fountainhead”, en España: “El Manantial”.

			El nudo de la argumentación permite, en definitiva, llegar a la misma conclusión con la que calza Fernando Casas el artículo La Petición al Parlamento europeo y el ferrocarril13: “la rebeldía cívica en nuestra provincia sigue siendo indispensable y más necesaria que nunca.”

			En este plano, el consagrado escritor Antonio Muñoz Molina (en su obra Todo lo que era sólido. Seix Barral, Barcelona, 2013) realiza un análisis profundo, sin miramientos ni autocensuras, sobre la degeneración de nuestro sistema democrático en los últimos años. Escrito desde la radical libertad de quien se siente dueño de sus palabras y sin hipoteca alguna, el libro desmenuza con la fuerza de un ensayo apasionado y reflexivo cómo la vida pública española ha ido perdiendo sustento moral y ha ido regodeándose en la pestilencia que provoca la ausencia de rigor cívico. Y nos coloca frente al espejo de nuestras propias miserias: las de un lugar que ha pasado de ser El Dorado a convertirse en un país empobrecido y triste, las de un territorio en el que la economía especulativa alimentó durante décadas una “conciencia delirante”.

			Quizás el error más flagrante del que todos hemos sido responsables haya sido pensar que la democracia no necesitaba aprendizajes y hábitos, que era sólo cuestión de consolidación temporal. Cuando la realidad es que el más exigente de los regímenes políticos necesita virtudes cívicas, transparencia y controles, conjugación de un nosotros que sea capaz de poner los intereses generales por encima de los particulares. Un modelo en el que las leyes deben ser el mecanismo de sujeción de los poderes y no una formalidad elástica que ampare “el abuso, la fantasía insensata, la codicia, el delirio” o simplemente su incumplimiento. Hay que seguir diciendo NO AL ÚLTIMO TREN, y rebelarnos cívicamente para lograr que el “El Crimen de Cuenca.2” no se ruede, y menos con actores políticos caídos en el lodo del desprestigio.

		

	
		
			CAPÍTULO UNO 
El funesto plan “Xcuenca”

			El estudio de los resultados obtenidos por el Gabinete de Exploración y Análisis Sociológico mediante la Encuesta CITCO_MCV14 arranca con el interrogante medular de las indagaciones realizadas: ¿Puede volver el tren? Y contesta con rotundidad que el tren nunca se debería ir, y más en este caso. Estamos hablando de una infraestructura ya existente, pero que precisa de inversión. No obstante, de realizarse dichas intervenciones, además de poner unos horarios que sirvan a la gente, el servicio podría recuperar viajeros, tal y como sucedió en la línea Lleida-La Pobla de Segur. Además, esta línea ejerce una función muy importante, vertebrando la provincia de Cuenca, y todavía podría hacerlo mejor si el servicio ferroviario fuera el adecuado.

			No obstante, para la administración parece que no hay otra alternativa más que la de sustituir el servicio por un bus (incluso se estima que sea a demanda, por si la situación no era suficientemente grave), así como la venta de los terrenos ferroviarios (sobre todo los de Cuenca y Tarancón) para poder edificar.

			En resumen, se pretende quitar el tren luego de haberlo degradado durante más de treinta años. En su lugar, se quiere poner un autobús, que veremos la continuidad que tiene. Y, por si fuera poco, se pretenden vender terrenos propiedad del estado a empresas para que estas puedan construir edificios. El resultado: la pérdida de la vertebración del territorio, el agravamiento del problema demográfico, el desperdicio de una oportunidad para reducir la huella de carbono y la pérdida de servicios en pueblos ya de por sí en una situación crítica. Y eso sí, este cierre está patrocinado por los Objetivos de Desarrollo Sostenible y el Año Europeo del Ferrocarril.

			Este remedo, improcedente y extemporáneo, condujo al profesor Santiago Catalá, del Departamento de Ciencia Jurídica y Derecho Público de la Universidad de Castilla-La Mancha, a remitir a los miembros de la Mesa X Cuenca un correo en el que declara el estado de abandono de esta tierra, “discriminada año tras año por los presupuestos generales del Estado, por los presupuestos de la Comunidad autónoma de Castilla-La Mancha y por las políticas provinciales y locales de Cuenca y su provincia, muchas veces en manos de responsables del mismo signo político que no se enfrentan a sus superiores, no vaya a ser que…” En particular incide en un frente, que es estratégico, ayuda a sumar fuerzas, etc., máxime en este tiempo de progresiva cercanía a las elecciones locales y regionales, potenciando así las capacidades de la susodicha Mesa. Concretamente es la defensa del ferrocarril convencional, capitalizada por una Plataforma que ve cómo cada día la situación es peor, anunciándose el fin del servicio ferroviario. Puesto en contacto con ellos, elabora un borrador (Anexo I de CITCO_MCV) que adjunta al email para ser valorado por los integrantes de ese órgano y perfeccionarlo: “Nos han invitado a una rueda de prensa en defensa del ferrocarril a celebrar este jueves a las 5 en la Estación de Cuenca”. Su idea es llevar ese escrito con las mejoras que planteen los componentes de la Mesa y comenzar la singladura.

			Practicada esta última reunión el 16 de diciembre, se da lectura ese día al Manifiesto “SÍ AL FERROCARRIL CONVENCIONAL MADRID-CUENCA-VALENCIA NO AL DEL PLAN DE MOVILIDAD XCUENCA” (Anexo II de CITCO_MCV). Tomamos conciencia los presentes, al escuchar la lectura de ese documento, del amplio rechazo social y político que ha suscitado el Proyecto XCuenca presentado por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, que apoyan el Gobierno de Castilla-La Mancha, la Diputación conquense y el Ayuntamiento de la capital, gobernados por el PSOE todos ellos. Un plan churrigueresco sobrecargado de una desproporción sectaria, proselitista, tendenciosa y que, a todas luces, se lanza con afanes especulativos, destinados a ampliar el capítulo mal escrito en el devenir de la ‹España vaciada› que enfrenta a quienes apuestan por «un sistema de movilidad del siglo XXI» (los socialistas) y quienes sostienen que es «un atropello» y la puntilla a la posibilidad de vertebración y desarrollo económico en Cuenca.

			Desde esta teleología arranca la celebración, el domingo 19 de diciembre, de una concentración en la plaza de España de Cuenca, orientada a mostrar que “el plan de la patronal va a afectar a varias provincias con el apoyo de la Junta y con planteamientos absolutamente indefinidos o muy mal explicados”, afirma el profesor de la Universidad de Castilla-La Mancha Francisco de los Cobos y, a su vez, miembro de la Agrupación ‘Pueblos con Tren’. Si desde hace un año, debido a ‘Filomena’, el tramo Cuenca-Utiel está cerrado, el citado profesor recuerda que la intención también es “arrancar el tramo de vía entre Cuenca y Tarancón dentro de un plan promovido por la patronal conquense que busca liberar suelos para aprovechamientos urbanísticos salvajes”.

			“Defiende tu tren. Defiende el futuro de nuestra tierra” es el lema contra el cierre definitivo de la línea de ferrocarril Aranjuez-Cuenca-Utiel. Emblema del que parte el manifiesto en defensa del tren convencional: “Si se cierra la línea nunca se recuperará. Se perderá un servicio para siempre y una infraestructura que debe ser aliada para el desarrollo de los municipios de su recorrido”. Desde esa consigna, numerosas plataformas, asociaciones, sindicatos o partidos políticos se suman a la protesta y, al tiempo, se invita a la ciudadanía a apoyarla, “ante el atropello de quitarnos algo muy nuestro, que forma parte de nuestro patrimonio. Debe apostarse por él en este año Europeo del Ferrocarril en el que la Unión Europea facilita fondos para su apuesta de futuro”, señalan los organizadores de ese acto.

			Contra la escueta, ambigua y alicorta negativa del presidente de la Diputación de Cuenca, que se ampara en la supuesta carencia de “funcionalidad” de la línea y en un erróneo astigmatismo de despoblamiento, ‘Pueblos con Tren’ argumenta en contra. “¿La línea es deficitaria? Sí. Es cierto que tenemos muy poca población, pero es que aquí no se ha invertido un céntimo en años” y alude a la llegada de fondos europeos: “Van a ir todos a Madrid, la beneficiaria de la Alta Velocidad. La brecha irá profundizando más y más. Van a terminar liquidando la provincia porque, claro, no somos rentables”.

			Sin embargo, con datos cuantitativos y cualitativos en mano, la encuesta demuestra que los políticos y sus seguidores que defienden el cierre de la línea están totalmente equivocados, siendo todos y en todos los ámbitos una minoría. Atisbándose quiénes, cómo y por qué pasarían a ser responsables de cualquier movimiento o decisión contraria a los argumentos de la Agrupación `Pueblos con Tren´. La encuesta es categórica: Determina el rechazo del Plan de Movilidad que ha propuesto CEOE-Cepyme Cuenca, juzgado como “carente de rigor” y contener “inexactitudes técnicas y de evaluación de oportunidades”.

			La nebulosa incongruencia del “Plan de Movilidad XCuenca”

			Dentro de la trayectoria del desmontaje oficial Pablo Salvador Zuriaga15, Profesor Ayudante Doctor de la Universitat Politècnica de València, imputa a la CEOE conquense el haberse marcado con este asunto un “de perdidos al río” y abrió un melón que nadie hasta la fecha se había atrevido: la posibilidad de cerrar y desmantelar la línea ferroviaria entre Tarancón y Utiel. El Plan de Movilidad “todo incluido” contempla, además y como ya se ha dicho, la sustitución del servicio ferroviario desde Aranjuez por autobuses y transporte a la demanda, la conversión de la línea en una vía verde y el aprovechamiento urbanístico de los terrenos ferroviarios al paso de las distintas poblaciones (Tarancón, Huete, Cuenca y Carboneras, fundamentalmente). Aunque era un plan de movilidad, de las 44 diapositivas que constaba, 22 estaban dedicadas a infografías sobre cómo quedarían los terrenos ferroviarios tras su urbanización.

			Así, aprovechando el rebufo de la CEOE, las diferentes administraciones involucradas, todas ellas gobernadas por el mismo partido político, en perfecta alineación planetaria aplauden dicho “Plan”, que el Ministerio rebautizaba como “XCuenca”. Toda esta bruma la analizaremos sucesivamente, pero hay que dejar constancia aquí de que el colectivo de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, competentes en materia de infraestructuras y servicios de transporte, han manifestado la incongruencia que supone la toma de decisiones de relevancia estratégica para un país, como es el desmantelamiento de una infraestructura de la Red Ferroviaria de Interés General, basada en un “plan de movilidad” que no pasa de ser una mera “idea” o “estrategia” en gran parte urbanística, que no garantiza una conexión interprovincial que mejore la existente a día de hoy y que puede comprometer futuros desarrollos logísticos en la zona. Buena prueba de ello es que no entra en detalles, no plantea escenarios con la línea mejorada y tampoco contempla usos compatibles con el tráfico de viajeros, como trenes turísticos o de mercancías. De este modo, se pretende clausurar una infraestructura sin consensuar con las partes afectadas (ayuntamientos y provincias limítrofes) ni consultar a los técnicos competentes, que podrían aportar datos e ideas que mejorasen el aprovechamiento de la línea ferroviaria.

			El informe de resultados de la encuesta CITCO_MCV avisa que la veracidad de los datos obtenidos es fundamental para valorar el calado de su propio mensaje y, en conjunto, gran número de ellos pueden ayudar a la elaboración de estrategias de actuación futura. Lo que hace que su propio contenido resulte de gran importancia, al igual que su divulgación, al hallarnos ante el peligro de la unión que las administraciones responsables han tomado en favor del plan “XCuenca”. Principalmente porque “nuestros políticos más cercanos deberían tomar nota cabal de las exigencias ciudadanas, de cara a decidir las distintas prioridades para solventar el grave problema que esto supone”, sostiene.

			Ese plan macabeo, como siempre que presenta un proyecto asumido por la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha su vicepresidente actual, José Luis Martínez Guijarro, es un globo lanzado al aire, infradotado y de proyectiva endeble. Pero, muy propio de este literato político, adornado y comunicado a la opinión pública con barnices de grandiosidad exclusiva. Así, el 24 de enero de 2022 este hombre da a conocer durante el transcurso de un desayuno informativo, en el que estuvo acompañado por el alcalde de Cuenca, Darío Dolz, y por el presidente de la Diputación Provincial, Álvaro Martínez Chana, que el Plan XCuenca va a cambiar los dos servicios de tren convencional diarios por cinco de autobús en cada uno de los sentidos. Además, estos autobuses con los que se va a sustituir el servicio de tren convencional contarán con tres paradas dentro de la capital: en el centro, en el Hospital Virgen de la Luz y en la estación de AVE Fernando Zóbel.

			“En la provincia, por ejemplo en el tramo Huete-Cuenca, hay dos servicios con parada en el centro de la ciudad. El planteamiento que hacemos es de cinco autobuses diarios por sentido que los dejará donde tradicionalmente vienen a Cuenca”, puso como ejemplo el vicepresidente regional. En la documentación entregada a los medios de comunicación durante el desayuno, figuraba una infografía con los horarios de paradas previstos en los municipios de Huete y Carboneras de Guadazaón, si bien Martínez Guijarro aclaró que los autobuses recorrerán toda la línea y que los horarios podrían sufrir modificaciones.

			Los datos y las constataciones técnicas rebaten la inconsistente opinión del flojo político. En la visita que María José Rallo, la Secretaria General de Transporte en el Ministerio de Fomento, realizó el 26 de enero de 2022 al Consejo Social de la Ciudad de Cuenca para defender el Plan XCuenca, afirmó que la línea ferroviaria es obsoleta y que lo seguiría siendo independientemente de la inversión realizada. Extraño argumento teniendo en cuenta que, hoy en día, el trayecto entre Madrid y Valencia por Cuenca dura unas 7 horas y 30 minutos, pero en los años 80, con la infraestructura en mejores condiciones, se tardaba unas 4 horas y 50 minutos en hacer el mismo recorrido, con peor material rodante.

			Como alternativa, proponen sustituir el tren entre Tarancón y Utiel por autobuses, aumentando, por ejemplo, en más de media hora los tiempos de viaje de Huete y Carboneras de Guadazaón con Cuenca en comparación con los tiempos que podría ofrecer el tren. 4 horas 50 minutos puede parecer un tiempo excesivo para unir Madrid y Valencia, pero si tenemos en cuenta la cantidad de poblaciones que vertebra a lo largo de las provincias de Madrid, Toledo, Cuenca y Valencia, el ferrocarril es la mejor alternativa. Respecto al precio, el trayecto completo cuesta unos 20 euros, siendo la opción más económica, ya que los 7€ del Avlo son una efeméride que rara vez acontece. Todo ello sin necesidad de buscar tarifas ni ofertas valle con varias semanas de antelación.

			Respecto al uso de esta línea para el tráfico de mercancías, lo fundamental es que, de suprimirse esta línea ferroviaria, se suprime cualquier posibilidad de desarrollo logístico para toda la provincia de Cuenca que pudiere surgir a medio o largo plazo, apoyándose en la intermodalidad del ferrocarril. De este modo, propuestas como la creación de plataformas logísticas multimodales que conectasen la provincia de Cuenca con el Puerto de Valencia o el Corredor Mediterráneo ni siquiera podrían llegar a plantearse.

			Desde luego como denuncia Pablo Salvador Zuriaga, a la Administración, a corto plazo, le salen las cuentas con el «Plan» XCuenca, ya que éste le supone una inversión de 30 millones, frente a los 200 millones de euros que supondría la renovación completa de la línea. Puede que 200 millones parezca muchísimo dinero, pero es menos del 1% de los 24.000 millones de euros que, el 30 de noviembre del año 2021, la ministra de Transportes anunció que disponía para invertir en la Red Ferroviaria de Interés General de la que, todavía a día de hoy, la línea Madrid-Cuenca-Valencia forma parte.

			El traqueteado político Martínez Guijarro, ha sido acusado por esto de “falta de cultura ferroviaria”, tanto de él como de cuantos le siguen. “Es una desfachatez, un insulto. Nos han vendido un autobús para acabar utilizando el AVE”, lamentó el portavoz de la plataforma Pueblos con el Tren y alcalde de Arguisuelas (Cuenca), Dani García. “Es incomprensible que para ir a València desde mi pueblo tenga que retroceder 50 kilómetros en autobús a Cuenca para coger allí un AVE”, criticó.

			Visiblemente enfadado, García afeó el “ocultismo” con el que se ha llevado este proyecto ya que “han estado un año diciéndonos que se repararía la línea”. “Nos seguiremos oponiendo a este proyecto”, afirmó, y la alcaldesa de Camporrobles avanzó que se convocarán diversas manifestaciones para pedir que se reabra el trazado que ahora se quiere desmantelar, como la que se celebró en Madrid en octubre a la que asistieron más de 1.000 personas de todos los pueblos valencianos, manchegos y madrileños.

			Impugnación del Plan XCuenca

			En este boscoso merodeo, la gente afectada y los ayuntamientos dañados pasan a reivindicar el tren regional, porque entienden que “si no, se lo cargan”. Ya lo hicieron con el de Toledo a Aranjuez, que pasaba por Castillejo. La alta velocidad mata al regional, han comentado varios encuestados. “Durante la burbuja, de Ocaña (Toledo) venía todo el mundo en Audi. Luego llegaron las vacas flacas y empezaron a quejarse de que no tenían Cercanías”.

			“Esto es normal en la España vaciada”, anotó Francisco de los Cobos, portavoz de la plataforma en defensa del ferrocarril de Cuenca, al enterarse de la situación vía WhatsApp. “Renfe, fuera de AVE, es tercermundista”. 

			La asociación Pueblos con el Tren y la Plataforma en Defensa del Ferrocarril Público y Social de Cuenca exigieron la dimisión del presidente de Renfe, a través de un comunicado emitido por ambos colectivos16. Estas mismas fuentes añaden que “hoy, sin poner el tren en vía, con su contabilidad creativa Renfe imputa a los conquenses miles de euros de pérdidas y, a la vez, les impide viajar. Ustedes, señores directivos de Renfe y del ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana que incumplen con las Obligaciones de Servicio Público, pero se acercan a Cuenca, en actitud inquisitorial, a llamarnos subvencionados, deficitarios, ineficientes… mientras desde sus poltronas deciden sobre nuestro futuro”.

			En resumidas cuentas, quieren cerrar el tramo de línea entre Tarancón y Utiel y dejar el de Aranjuez a Tarancón solo abierto para mercancías. El trozo que se salva es el de Utiel a Valencia, integrado en las Cercanías valencianas.

			El argumento es que es ineficiente y sale muy caro mantenerla para la poca gente que la coge. Y que hay una alternativa, el AVE, más rápida y usada. A cambio, pondrán autobuses (algunos de ellos, a demanda) y abrirán una Vía Verde para hacer cicloturismo. Y quedarán libres los terrenos de la estación de Cuenca, 22 jugosas hectáreas en el centro de la ciudad. Es un cierre premeditado. Se busca llegar a una situación crítica para que todo el mundo lo comprenda Esta es la historia de cómo la mala gestión de una línea ferroviaria concluye con su desmantelamiento. “No es dejadez o crisis presupuestaria”, apunta Adrián Fernández, responsable de movilidad de Greenpeace y especialista en movilidad. “Es algo premeditado. Se busca llegar a una situación crítica en la que todo el mundo comprende el motivo del cierre”.

			Este último se demuestra replicando el Plan XCuenca. La impugnación y subsiguiente retirada se contiene en el documento elaborado por el profesor y sociólogo de la UCLM Francisco de los Cobos, titulado Futuro Sostenible para Tod@s en la Provincia de Cuenca+. Presentado en la “Jornada por una movilidad sostenible. A Cuenca en Tren”, desmonta una a una las falsedades, supercherías e intenciones de ese descoyuntado proyecto. Su extensión impide aquí un examen cabal del mismo, por lo que solo se dejará constancia de los puntos más destacados, o sea, los que desbaratan la aceptación del burlesco plan. Veamos.

			•Los datos son falsos, manipulados o limitados 

			–Parte de premisas superadas en Europa. Tráfico entre grandes ciudades en competencia al avión.

			–Carece de estudios de movilidad interprovincial.

			–Sus promotores se niegan a un debate técnico en público.

			–Plantean un chantaje para desinvertir en Cuenca.

			•Utiliza los medios, servidores y recursos públicos en el Plan.

			“Como criterio general, las actuaciones de integración urbana son actuaciones de carácter esencialmente urbanístico, que deberán ser asumidas directamente por las Administraciones Locales o Autonómicas competentes en materia de urbanismo, limitándose la Administración del Estado a realizar la mejora funcional de la red ferroviaria que sea precisa”17.

			–El Gráfico siguiente, desmiente a XCuenca, delata de dónde parte y adónde quiere ir.
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			Fuente: Comunicación Futuro Sostenible 
para Tod@s en la Provincia de Cuenca+

			•Contradice el Plan Especial de Reforma Interior, aprobado por Orden de la Consejería de Obras Públicas de 20 de diciembre de 1995. Deja así en evidencia tres mentiras:
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			Fuente: Comunicación Futuro Sostenible 
para Tod@s en la Provincia de Cuenca+

			•1ª Valoración del proyecto equisCuenca:

			–Los ciudadanos verán reducidas sus oportunidades de viaje (aumentos de tiempo y costes inasumibles).

			–No se garantiza la movilidad interprovincial, ni con las comunidades limítrofes, ni en el seno de Castilla-La Mancha.

			–Incompetencia demostrada del Ayuntamiento de Cuenca (11 años) para disponer de un transporte público efectivo a la estación Fernando Zóbel.

			–El transporte a demanda es un copy-pega de un proyecto obsoleto y fracasado de 2018.

			•2ª Valoración del proyecto equisCuenca:

			–Pérdida de empleos.

			–Desinversión deliberada en el tramo Aranjuez-Cuenca-Utiel.

			–Pérdida del coste de la oportunidad respecto a otros territorios.

			–No reconocimiento de la deuda histórica con Cuenca y provincias afectadas.

			•Previsión de un uso mixto Viajeros-Mercancías. Evolución y futuro:

			–Tiempos de viaje a Madrid 

			*2:16 (1978). Atocha. 

			*3:21 (2022) Transbordo Aranjuez 

			*2 horas (2030). Tiempos de viaje y precios MUY COMPETITIVOS

			•Ventajas del mantenimiento del tren convencional M-C-V: Evolución y futuro:

			–Cohesiona el territorio por ofrecer enlace con otros destinos de Castilla-La Mancha (Aranjuez) y las áreas metropolitanas de Valencia y Madrid.

			–Mercancías. Plataformas logísticas en la línea (como otras comunidades) y cargas Valencia-Madrid.

			–Sus estaciones son accesibles en los centros urbanos.

			•Ventajas agregadas a ese mantenimiento:

			–Gran potencial para mercancías. 

			–Salida al principal puerto de España (Valencia). 

			–Salida al principal mercado de España (Madrid). 

			–Industrias intermedias en las provincias de Cuenca, Toledo, Valencia y Madrid

			•Potencial turístico:

			–Tren + Bici. 

			–Trenes turísticos. 

			–Declaración bien interés cultural.

			•Penalización de tiempos de viaje y precios inasumibles dejando solo el AVE. 

			•La propuesta del proyecto integral de movilidad, desarrollo territorial y transformación urbana es más cara e incluso más lenta.

			•La propuesta esa resulta inasumible, al llevar consigo:

			–Una sola estación de viajeros para TODA LA PROVINCIA de CUENCA.

			–Única provincia de España sin terminales de mercancías.

			–Sin servicio de viajeros regionales en 17.141 km².

			–266 kms. (206 vaciados en la provincia de Cuenca).

			•La supresión de la línea comporta una “desinversión deliberada” en Cuenca18.

			•Conclusiones principales del documento Futuro Sostenible para Tod@s en la Provincia de Cuenca+:

			–La línea ferroviaria Madrid-Cuenca-Valencia es la mejor alternativa de futuro para la movilidad de personas y mercancías en la provincia de Cuenca.

			–Europa valora el ferrocarril como la solución óptima para la movilidad integrada en el siglo XXI –caminar-pedalear-viajar en tren-.

			–La mejor opción en tiempos de viaje puerta a puerta y precios es el ferrocarril.

			–Servicio intermodal de viajeros a las estaciones de tren cabeceras comarcales.

			Futuras plataformas La ciudadanía, representada por la agrupación Pueblos con el Tren y multitud de municipios, colectivos, asociaciones, partidos políticos, sindicatos, y personas particulares, defiende la mejora del tren convencional. La postura de la ciudadanía está conectada con la propuesta de la Unión Europea de transformar la economía de la Unión mediante la mejora del ferrocarril convencional, para conseguir en la Unión un desarrollo sostenible.

			–logísticas en 266 kilómetros entre el primer puerto de España y la primera ciudad en población.

			Una alternativa de mejora integral de la línea frente al Plan XCuenca

			Al revisar muchas de las decisiones políticas y administrativas adoptadas en la provincia de Cuenca, especialmente en términos de población y de actividad económica, son muchos los que observan el contenido discriminatorio de esos actos. Así lo expresó Jesús Neira19, exconcejal independiente del PSOE en el Ayuntamiento de Cuenca y miembro de la candidatura +CUENCA Ahora en las elecciones municipales del 28 de mayo de 2023. Con preciso discernimiento ha descrito el que denomina rosario de desplantes causados por distintos órganos de la Administración del Estado y de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha. Entre esas insolencias está la del AVE, el tren de alta velocidad, respecto al que afirma: “Un esfuerzo titánico de la sociedad conquense fue necesario para cambiar el dibujo de los mapas iniciales que en modo alguno planteaban, en los despachos de Madrid y Toledo, su parada en la ciudad de Cuenca. No suficientemente heroico como para conseguir que la estación se situara en el centro. Decisión esta, de una estación en el extrarradio, que ha supuesto un grave menoscabo de la funcionalidad y utilidad de esta infraestructura”. Sin olvidarse tampoco del tren convencional, para el que golpea conciencias presionando a los organismos comprometidos a que existen 24.000 millones ahora para este medio de transporte, vertebración y desarrollo económico del siglo XXI, “menos para Cuenca, que recibe un nuevo trofeo, la única provincia de España sin estaciones de ferrocarril convencional”.

			Y esto hay que evitarlo con firmeza ciudadana e inteligencia política, no demostrada, como hemos podido ver en el epígrafe anterior. Engarza esto con los dos apartados finales de la reseñada comunicación Futuro Sostenible para Tod@s en la Provincia de Cuenca+. El primero de ellos es el de las propuestas de éste para optimizar el conjunto de su actividad.
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			Fuente: Comunicación Futuro Sostenible 
para Tod@s en la Provincia de Cuenca+

			Las fórmulas venideras para la mejora integral de la línea se deberían distribuir en inversiones plurianuales, con un plazo de amortización de 50 años, como reparación de la deuda histórica contraída por el gobierno central con la provincia de Cuenca. Esto nos remite a los trabajos llevados a cabo por el profesor Pablo Salvador Zuriaga, que en su cuenta de Facebook20 anuncia la paulatina publicación del proyecto redactado en el mes de febrero de 2022. Primero se dirige a demostrar, con datos concretos, que existe una alternativa mejor al Plan XCuenca para vertebrar los pueblos de las provincias de Cuenca, Toledo, Madrid y Valencia, en cuanto a tiempo de viaje y precio se refiere. Y anticipa que, en los próximos días “iremos desvelando los detalles de una estrategia basada en la intermodalidad ferrocarril-carretera y su aplicación a los pueblos de la Serranía Baja de Cuenca”. Lo va a ir presentando poco a poco para dar la oportunidad de que la gente pueda comentar cada punto e ir explicándolo paso a paso.

			La estrategia21 parte de la mejora de las prestaciones que introduciría la línea renovada y su explotación con material móvil actualizado, pero va más allá. Una vez mejorada la línea, se trata de hacer una consulta pública a los municipios bajo el área de influencia de la línea para consensuar los horarios de servicio. A partir de ahí, se deben articular soluciones para transferir a los viajeros desde los núcleos de población a las estaciones más cercanas. Veremos que esta solución, incluso considerando los tiempos de transbordo, es más eficiente que asignar un autobús que pase por los sucesivos núcleos de población.
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			Fuente: Pablo Salvador Zuriaga, Estrategia de Movilidad basada en la Intermodalidad FFCC + Carretera, pg. 3.

			El planteamiento se desglosa en los puntos englobados en los puntos agrupados en el Cuadro 1. 

			Cuadro 1
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			Fuente: Pablo Salvador Zuriaga, Estrategia de Movilidad 
basada en la Intermodalidad FFCC + Carretera, págs. 4 y 5.

			Cerraremos este capítulo inicial con una breve alusión a los enigmas de la especulación urbanística en la capital de Cuenca, puesto que no pueden ser obviados -como así veremos- en la toma de decisiones de alta contradicción llevadas a cabo en el asunto de la clausura de la línea ferroviaria.
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			El portavoz de la plataforma en defensa del ferrocarril de Cuenca tiene claro que, pese a que el futuro de la vía peligrara desde hace años, la lógica tras el cierre es favorecer a los empresarios de la región. No en vano, la CEOE presentó hace unos meses un proyecto con planos y renders de lo que podrían ser los suelos de la estación. Y el Ministerio los ha incluido sin modificación alguna en su presentación.

			“Aquí hay 22 hectáreas. Cuando el tramo hasta Utiel cerró por Filomena, la patronal sacó su plan. Son casitas para urbanizar”, dice de los Cobos. El comité de empresa de ADIF se ha manifestado en el mismo sentido. “Se pretende disfrazar la situación de deterioro (...) liberando terrenos para la construcción y la especulación”.

			Y están las empresas de autobuses, que podrán optar a las concesiones y cobrar por kilómetro recorrido.

			“Yo también veo el fenómeno de la especulación”, añade el responsable de Greenpeace. “Son terrenos muy jugosos que están en el centro. “El máximo exponente es la Operación Chamartín, pero pasó en Zaragoza, Vigo, Valladolid... Mi favorito es Socuéllamos (Ciudad Real). Hicieron una variante para sacar el tren del pueblo y utilizaron los terrenos para hacer un rascacielos, el Museo Torre del Vino. Y lo que antes eran vías de tren, ahora es un gigantesco aparcamiento”.

			Para este experto, la decisión de cerrar la línea es técnica. “Si yo hubiera sido técnico hubiera tomado una decisión parecida y la hubiera intentado justificar. Nadie te va a dar el compromiso político de rehabilitar tantas deficiencias. Lo que me duele y denuncio es que intentan venderlo como la mejor solución, cuando el resultado de todas las deficiencias es una nefasta gestión intencionada”, añade. Tampoco es una línea estratégica para las mercancías que se pueda salvar por ahí.

			Asimismo, y tras leer el informe del Ministerio, considera que el cherry-picking (escoger los datos que más benefician a un relato) “no es bueno, ni para justificar su cierre ni su mantenimiento”. El Ayuntamiento de Cuenca aprobó por unanimidad en el pleno una moción en defensa del tren convencional. “El alcalde ha incumplido ese mandato. No entendemos su postura ni que se alinee con la de la CEOE”, sostiene María Ángeles García, concejala por Cuenca en Marcha. 

			El Gobierno insiste en que cada viajero de la línea le cuesta 123 euros, mientras que en el AVE le sale a 11,4 euros. De los Cobos tiene serias dudas sobre estas cifras, vistas las ‘trampas’ de toda la presentación. Y, en cualquier caso, cree que un país como España debe tener una red de trenes regionales aunque no sean rentables. Las líneas de AVE tampoco lo son.
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