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El AVE que vtield™~. |
y ahueca el ala '

La alta velocidad encalla en
Pola de Lena: trenes a
70 kilometros por hora de la
Variante a Oviedo y Gijon
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El presentey el futuro de las comunicaciones ferroviarias

@® XUAN FERNANDEZ

Trenes que superan los 300 km/h,
un Oviedo-Madrid en poco mas de
tres horas, vagones llenos, ejecuti-
vos que van y vuelven en el dia, es-
capadas turisticas al alza... El AVE
asturiano ha transformado por
completo la movilidad del Princi-
pado.

«Estabamos en Preferente y aho-
ra estamos en mitad de tabla de Pri-
mera Division», ejemplifica un alto
cargo de Renfe para explicar la re-
volucion ferroviaria que llegd en
noviembre de 2023 con la apertura
de la Variante de Pajares.

Del «tren burra», como se cono-
cia coloquialmente al convoy de los
afos 90 que hacia el trayecto Astu-
rias—Madrid en mas de siete horas,
al esperadisimo AVE —marca co-
mercial de Renfe para sus servicios
de alta velocidad— media un salto
historico. Y, en un tiempo en el que
la unanimidad escasea, en materia
ferroviaria si parece haber un con-
senso poco habitual entre politicos,
empresarios, asociaciones y usua-
rios: lamejora ha sido evidente, con
matices, pero palpable para todos.

La region, subida por fin a la ve-
locidad, no ha cambiado solo por los
trenes —que, ademas, llegaron con
retraso— sino por el conjunto de
tineles que conforman la Variante y
que atraviesan el corazon de la Cor-
dillera Cantabrica. Ahora Asturias
tiene Variante y también los trenes
mas modernos de Renfe.

¢Esta todo hecho? Ni mucho me-
nos. La alta velocidad regional, muy
singular al convivir dos anchos de
via —ibérico y europeo—, esta ain
lejos de completarse. La promesaes
situar el Oviedo—Madrid por debajo
de las tres horas, algo que los exper-
tos consideran alcanzable pero que
hoy no es real.

EL PROBLEMA
DEL RELIEVE

Para lograrlo se debe resolver un
asunto esencial, largamente atra-
sado por el Estado: laadecuacion de
la alta velocidad hasta Oviedo y Gi-
jon.

Aefectos practicos, lalineade al-
ta velocidad termina en Pola de Le-
na. Hasta ese punto, los trenes
mantienen velocidades competiti-
vas propias del servicio. Pero a par-
tir de ahi, desaparece la alta veloci-
dad. Entre Pola de Lena y Oviedo —
y también hasta Gijon— apenas hay
tramos que superen los 120 km/h.
La media real se mueve entre los 70
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Todo lo que esta pendiente
de hacer del AVE asturiano

La apertura de la Variante ha puesto a Asturias en otra dimension
ferroviaria, pero los trenes apenas pasan de 70 km/h desde Pola de Lena
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y 80 km/h, con zonas puntuales de
40 0 50 km/h, impropias de un ser-
vicio comercial denominado AVE.

Ahi estalla la polémica, tanto po-
litica —la oposicion centra sus cri-
ticas en ese tramo— como empre-
sarial.

«Limita claramente la competiti-
vidad del servicio», subrayan varios
expertos consultados. /Por queé el
tren no puede ir mas rapido a partir
de Pola de Lena, donde comparten
via las cercanias y los servicios de
larga distancia’

Las obras
pendientes

suman cerca

de 290 millones de
inversion y siguen
sin un plazo cerrado

La pregunta tiene varias respues-
tas. Una de ellas apunta a la necesi-
dad de inversion, aunque no es la
unica. El asturiano Mariano Santiso,
veterano de Renfe ya jubilado y
exgerente para el Norte —probable-
mente, quien mejor conoce la alta
velocidad asturiana— lo explica asi:

«El relieve entre Lena y Gijon es el
que es, y eso hace muy complicadoy
muy caro establecer una linea de al-
ta velocidad pura entre Lena y Ovie-
do—-Gijon», advierte. Se refiere a la
complicada orografia del trazado,
plagado de curvas y desniveles.
«Con este relieve y las necesidades
de tiempo y frenado, no es previsible
circular a 200 km/h entre Lenay Gi-
jon»,

Una gran obra en profundidad —
levantar todas las vias y recons-
truirlas desde cero— seria comple-
ja y muy costosa: en su dia se cifro
en unos 1.500 millones, recuerda
Santiso. Y, a su juicio, «no compen-
saria para ganar 10 o 15 minutos».

Sin embargo, si ve margen real
para reducir el tiempo de viaje ac-
tual en media hora. ;Coémo? Elevan-
do lavelocidad en la Variante de Pa-
jares y completando las obras pen-
dientes entre Ledn-La Robla y Le-
on-Palencia. ;Y qué hacer entre Po-
la de Lena y Gijon? «Renovar la red
de cercanias, para elevar la veloci-
dad media de los actuales 60 y 80
km/h aentre 120y 150. Solo con eso,
se recortarian quince minutos entre
Lena y Oviedo».

El resumen para él es claro: las
cercanias, que comparten viacon la
alta velocidad, llevan afios olvidadas
y no estaban preparadas para la lle-
gada del AVE. «Es necesario un im-
portante compromiso del Estado en
las cercanias, y después plantearse
que el Principado asuma esas com-
petencias», afirma.

Ignacio Garcia-Arango Cienfue-
gos-Jovellanos, que dirigié durante
decadas la Demarcacion de Carrete-
ras en Asturias, pone el foco en la
falta de inversion acumulada. Re-
cuerda ademas que el tipo de ancho
«nada tiene que ver con la veloci-
dad» en el caso de viajeros —a dife-
rencia de lo que se escucha en deba-
tes politicos—, aunque si es decisi-
vo para las mercancias, la gran asig-
natura pendiente de la alta veloci-
dad.

«Con lared actual, un tren de via-
jeros no puede alcanzar 200 km/h
ni de broma: el trazado no lo permi-
te. Asturias va con mucho retrasoy
las inversiones programadas no
mejoraran la situacion. Se requie-
ren actuaciones importantes y va-
riantes muy significativas y caras en
puntos como Soto del Rey, Villabo-
na o Verina. La causa es la falta de
inversion», concluye.

Vicente Luque, que fue jefe ad-
junto de Redes Transeuropeas del
Transporte en la Comision Europea,
resume asi el problema de fondo:
«Mi impresion, quizas equivocada,
es que Asturias es muy cortoplacis-
ta, no participa lo suficiente en las
estrategias nacionales y europeas,
salvo para pedir fondos, y luego te-



La situacion de la alta velocidad en Asturias

La alta velocidad

comenzo a
funcionar en
noviembre de

2023 conla

ESpEFEﬂE apertura
de la Variante.

Un tren tarda
asturiana ahora desde
Oviedo 3 horas y
diez minutos,
mientras que
antes superaba las Lena, donde acaba
cinco horas.

El problema de la
linea es que las
velocidades bajan
drasticamente a
partir de Pola de

la alta velocidad
propiamente dicha.

Actuaciones en el AVE en Asturias
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renovar la senalizacion del
tramo Pola de Lena-Oviedo
(31 km) con nuevos sistemas
de sefalizacion ferroviaria y
tecnologia para aumentar
capacidad y fiabilidad, se
instalaran enclavamientos
informatizados, equipos de
deteccion y proteccion del
tren y un sistema de
sefalizacion completamente
renovado

Hay otros trabajos
fuera de la region que
también podran
mejorar la velocidad
de los trenes: se trata

* Polade de la duplicacién de la
“Gordén via entre Leén y

e Palencia, en marcha, y
¥, la renovacion del

*s

La Roblae »

trazado entre Leén y
La Robla, justo antes
de la Variante.

nemos que reclamar cuando todo es-
ta decidido». Como Garcia-Arango,
pide no olvidarse de las mercancias, y
duda de la capacidad del Ministerio de
Transportes para fijar un modelo fe-
rroviario. «El plan director del Comi-
sionado del Corredor Atlantico es un
listado inconexo de inversiones, sin
estrategia. Respecto al AVE, el factor
fundamental es la Variante de Paja-
res; lo esperado es que las proximas
mejoras vayan reduciendo tiempos»,
senala.

L0S EMPRESARIOS,
DE LA MANO

El empresariado asturiano, a su vez,
observa con preocupacion todo lo que
queda pendiente. La Variante ha re-
volucionado los viajes de trabajo con
Madrid —el tren le ha arrebatado pa-
sajeros al avion—, pero los ejecutivos
reclaman un proyecto completo. «La
llegada del AVE a Pola de Lena, sin
alcanzar todavia Oviedo ni Gijon, li-
mita claramente la competitividad
del servicio», sostiene Maria Calvo,
presidenta de FADE. Reclama que el
tren llegue directamente a Oviedo,
Gijon v Avilés, donde esta la deman-
da real.

Para Carlos Paniceres, presidente
de la Camara de Oviedo, «hacer una
nueva linea entre Pola de Lena y Gijon
no esta justificado». Pero matiza: «La
linea actual no puede estar condicio-
nada a ir a 50 kmm/h. Hay que acome-
ter obras de adecuacion, resolver la
variante de Villabona y otras actua-
ciones logicas para que el Oviedo-
Madrid se sitiie en dos horas y me-
dia».

Félix Baragano, presidente de la
Camara de Gijon, pide «completar los
tramos pendientes, porque la alta ve-
locidad solo llega actualmente hasta
Ledn».

Los sindicatos coinciden parcial-
mente con la empresa, aunque con
matices. «Hay un éxito total de viaje-
ros; no vemos falta de competitivi-
dad. Cuando se ejecuten los trabajos
pendientes, habra mejoras impor-
tantes», afirma Javier Fernandez La-
nero, secretario general de UGT.

Para Nacho Guzman, responsable
ferroviario de CCOO, el origen del
problema esta en los veinte arios que
durd la Variante: «Durante su cons-
truccion, toda la inversion ferroviaria
fue a ese proyecto. Los retrasos lo
alargaron hasta 20 afios y eso dejo el
resto de infraestructuras anticuadas
o directamente obsoletas. La moder-
nidad se quedd en Campomanes y no
ha entrado del todo en Asturias».

¢En qué punto estan los trabajos

pendientes? Arrancando, pero sin
plazos cerrados. El Ministerio de
Transportes estima una inversion to-
tal cercana a 290 millones entre Pola
de Lena y Gijon. Son actuaciones por
separado, porque no existe un pro-
yecto integral.

Enoctubre adjudico el primer con-
trato por 38,7 millones entre Pola de
Lenay Oviedo, para desplegar nuevos
sistemas de sefalizacion de ultima
tecnologia. Paralelamente se avanza
en la modernizacion del trazado en-
tre Oviedo y Gijon: renovacion de via,
electrificacion y refuerzo de infraes-
tructuras.

En ese tramo se enmarca la mejo-
ra del nudo de Villabona, cuyo estudio
informativo avanza, v la renovacion
integral de los tineles de Villabona,
ya licitada.

La falta de avances hace que re-
surja otro debate: la conexion ferro-
viaria entre las grandes ciudades as-
turianas. «Para conectar bien el
triangulo Oviedo—Gijon—Avilés es
necesaria una profunda reforma ho-
raria, tanto en ancho meétrico como
ibérico, con mas servicios semidirec-
tos y menos paradas, lo que exige mas
trenes», afirma Carlos Garcia, por-
tavoz de Asturias al Tren.

Los tramos
Leon-La Roblay
Leon-Palencia,
fundamentales,
siguen pendientes
de completar

Sus reflexiones llevan al metro-
trén, proyectado inicialmente para
mejorar la conexion metropolitana.
El proyecto sigue en redaccion y pen-
diente de finalizar obras en Gijon. «El
metrotrén deberia ser el extremo de
una red de cercanias integrada y co-
ordinada con los autobuses. La clave
es un servicio fiable, no billetes gra-
tis», sefiala Garcia-Arango.

Luque anade otra perspectiva: la
conexion Oviedo—Gijon—Avilés le re-
cuerda, en pequeno, a la Y vasca, pe-
ro advierte de otros nucleos con pro-
blemas, como la accesibilidad al
campus de Mieres.

Asturias, que tardo veinte afios en
ver circular su primer AVE, se enfren-
ta ahora al reto mas dificil: completar
el trabajo empezado. La infraestruc-
tura ya esta, falta que el sistema que
la rodea se ponga a sualtura.m
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El presente y el futuro de las comunicaciones ferroviarias

«Lescomunicamos queel tren llegara a su destino con seisminutos de retraso». Asi arrancaba en 1994 un spot pu-
blicitario emitido en television, en el que, tras conocer lademora, un grupode viajeros comenzaban abailar y ce-

L.a alta velocidad
espanola entra
en via lenta

Una infraestructura disenada de forma
radial e infrafinanciada y una oferta en
fuerte crecimiento socavan la calidad del
servicio de la alta velocidad

@ GABRIEL SANTAMARINA

Comparativa de la oferta y los viajeros
que usan la alta velocidad 55

Cifras en millones. Fuente: CNMC
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lebrar. ;El motivo? «Sialguna vez su ave llega con mas de cinco minutos de retraso le devolvernos el importe

total de subillete», apuntaba el locutor. Asi presurnia Renfe de la puntualidad de sus ser-

vicios. 30 afios después, la imagen de la alta velocidad espariola (AVE)

se ve socavada por retrasos, averias, trenes antiguos o una infraes-

tructura en renovacion. Son de los problemas que sufre

laaltavelocidad en Espaiia, el pais con la segunda mayor red

del mundo solo por detras de China, yque havividoenlos

altimos afos un auge por la liberalizacion y la entrada de

nuevos operadores. Entre las incidencias mas recientes que

impactan de lleno en los usuarios: las obras en algunas esta-

ciones, como Sants en Barcelona y Chamartiny Atocha en Ma-

drid, o la retirada de la oferta «low cost» en la conexion de Catalu-
fay Aragon con lacapital.

Un problema radial

Los expertossituan el origen del problema en la situacion de la infraestruc-
tura ferroviaria, disefiada de forma radial e infrafinanciada — la inversion
publica hacaidoun 66% anual, de 1.000 millones en 2008 a 3.000 millones
€N 2024,—, que provoca paradojas como que no esté ain operativo un ti-
nel que conecte las dos estaciones que tiene Madrid, causando que otros
puntos de la peninsula sufran directamente también las averias que se pro-
ducen en lacapital, o que noexista unadoble via durante 110 kilometros en-
tre Galicia y Madrid, lo que provoca que a veces los trenes tengan que parar -
seen plenotrayecto. Sin olvidar la antigiiedad de los propios trenes o la fal-
tade unaconexion de alta velocidad de calidad en regiones como Extremna-
dura, Sevilla- Huelva o Marbella.

LaUE quiere conectar todas las capitales europeas

Todos estos fendmenos se producen ademnas tras el proceso de liberalizacion que

ha vividola alta velocidad, con la entrada de operadores extranjeros comoOui-

go (frances) e Iryo (italiano) en un mercado que operaba en forma de mono-

polio Renfe, lo que también ha generado un exceso de oferta y muchos mas

trenes para usar lamisma infraestructura. ES un negocio que mueve cerca de

2.000 millones de euros solo si se tienen en cuenta los ingresos de todas estas

compaiiias (en el caso de laoperadora ptiblica espanola se cuentan (inicarnen-

te los servicios comerciales). El problema es que este proceso de apertura alacom-

petencia se recrudece porque la Cornision Europea acaba de presentar un plan pa-

raseguir impulsandoy liberalizando los trenes de alta velocidad de la Union Eu-

ropea. /El objetivo? Conectar via alta velocidad las grandes capitales europeas

en 2040, con una inversion estimada de 550.000 millones. Un ejemplo:Ma-
drid-Lisboa, en tres horas.

La liberalizacion ha disparado un 42% el uso de la infraestructura y un 50%

el niimerode viajeros. Sin emnbargp, este crecimiento esta afectandoa la experien-

ciade los usuarios. El ministro de Transportes y Movilidad Sostenible, Oscar Puen-

te, reconoce que existen puntos deébiles en el que considera a priori un sistemna robus-

to. «Es evidente que el niimero de viajeros nos avisa de que el ferrocarril en Espana, mas



alla de las incidencias, es un buen sistermna
porque si no, no creceria como lo esta haciendo. Nunca ha habido

tantas altemativas. La conexién por alta velocidad entre Madrid y Barcelona
ha reducido la cuota del puente aéreo del 90% al 15%, con el tren en el 85%. El

usuario prefiere el tren, que le ofrece mas comodidad, seguridad, sencillez en el equipa-
jeyvadecentroacentrodelas ciudades», resurnit el lider de la cartera durante su tltima intervencion en la Comi-
sion de Transportes y Movilidad Sostenible.

Mucha mas oferta

La Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC) sefiala que, alli donde hay o 12mil
competencia, haymas oferta para los viajeros, de media un 74% mas entre 2019 y 2024,
el doble del aumento en los corredores donde Renfe mantiene el monopolio.
Estos crecimientos han tenido un impacto directo en el mercado, pro-
vocando unacaida del 33% en los ingresos medios para las operado-
ras. Desde 2023, los precios de los billetes son mas bajos en todos
los corredores con competencia, salvo en la conexion entre Ma-
dridy Barcelona. Sin embargo, hay peros.
Juanjo Gamuza, director de Mercados, Regulacion y
Competencia de Funcas, asegura que los resultados dela
liberalizacion «han superado las espectativas». «Al reves
queenalgunas tecnologias como las telecomunicacio-

nes, no se puede improvisar la escalade la infraes

tructura ferroviaria», corenta el experto, en rela-

cion aque cuando se programa una nueva linea

dealtavelocidad se hace a varias décadas vista.

Gamuza destaca la necesidad de una autori-

dad independiente que regule la infraes-

tructura fuera del papel actual de Adif.
Otrodelos«puntosdébiles»delsis- = ——

termna ferroviario es el material rodan-

te, queen la practica son los trenes, en

palabras del propio Puente. Esto se de-

beaquelavidamediade losconvoyes se '

sitlla ya por encima de los veinte arios, )

que los sitiia «en el Gltimo tramo de su vi-

dautil». Enel casodelaaltavelocidad, no se

incorpord al servicio ninglin nuevo tren

entre 2010y 2024, ano enel que Ren-

feempezo a recibir los primeros tre-
nes Talgo S-106, conocidos como
Avril, que despueés de varios re-
trasos en su fabricacion han su-
frido ademas incidencias ensu
puesta en marcha, incluso
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han tenido que ser retirados
varios por defectos i iy . 5 .
ensufabrica- Una infraestructura en renovacion que requiere mas inversiones
ClOTL
Uno de los principales puntos meses. Nosotros las mantenemos abiertas, que tienecomo  Administracion ha reducido radicalmente las partidas: en
que esta tensionando el sistema parte negativa que provoca molestias, inconvenientes e 2008 destiné 11.105 millones de euros, su mayor punto de
es la infraestructura, en parte por su incidencias no previstas, porgue los trabajos se realizan por  inversion, mientras que desde 2012 no ha superado en
concepcion en base a un disefio radial, que impone la noche y cuando se devuelve el servicio se ha alterado la ninguna anualidad los 4.000 millones. La Asociacion de
limitaciones a conexiones como el Corredor infraestructura. Esto nos ha obligado a cortaroempeorarel  Empresas Constructoras y Concesionarias de
Mediterraneo y Atlantico, los tramos de via unica que servicios, explico Puente durante una de sus ultimas Infraestructuras (SEOPAN) asegura que para «continuar
generan cuellos de botella, o los diferentes tiposde anchos intervenciones. Casuistica similar ha afrontado la Estacion impulsando la movilidad ferroviaria interurbana de viajeros,
que conviven, el iberico y el internacional, que limita los de Chamartin en los ultimos meses, nido de importantes es necesario seguir invirtiendo en la mejora y ampliacion de
trenes que pueden operar. Aungue la mayor parte de la incidencias, que ademas ha visto triplicado el numero de la red, para dar continuidad ademas a los Cormredores
tension la esta imponiendo |as obras de renovacion. Estoha  usuarios desde que los trenes con destino Levante salen Transeuropeos de Transportes». Esta patronal, en un
ocumdo en la linea Madrid-Sevilla, donde el Ministerio de de este punto. informe elaborado de la mano de Sener, calcula que hay
Transportes invirtio 750 millones de euros sin cortar el Segun datos del Instituto Valenciano de Investigaciones  pendientes de ejecutar inversiones por valor de cerca de
servicio. «En Alemania, se acometio una remodelacion Economicas (IVIE) y BBVA, aunque a partir de 20211a 9.500 millones de euros «para conseguir el nivel de
similar en la linea Berlin-Hamburgo, que tiene mas viajeros inversion en infraestructuras ferroviarias crecio al calor de conexion de la red», entre ellas la conexion del Cantabrico
que |la Madrid-Barcelona, y ha estado cerrada varios los fondos europeos, desde la crisis financiera de 2007 la con el Mediterraneo o de Burgos con Alava.
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El presentey el futuro de las comunicaciones ferroviarias

El AVE: un pepinazo
que debe regenerarse

Las incidencias y los retrasos empiezan a acumularse en las lineas
de alta velocidad ferroviaria espanola, segundas en kilometraje
del mundo y que siguen sumando proyectos en construccion

Espana es lider mundial en produc-
cion de aceite de oliva y primer ex-
portador en estos productos: pepi-
no, lechuga, coliflor, brocoli, pi-
miento, berenjena, apio, naranja,
mandarina, limon, melon, sandia,
albaricoque, caquis y calabazas.
Junto a Francia e Italia, dependien-
do de los afios y sus cosechas, se al-
terna como primer productor mun-
dial de vino.

Cambio de negocios. En automo-
viles, Espaiia es el noveno productor
mundial, y en turismo es el segundo
receptor del planeta detras de Fran-
cia. La suma agregada del sector
agroalimentario (8,6%), mas el del
automovil (alrededor del 11%) y el
turismo (15%) representa algo mas
de una tercera parte del PIB del pa-
is.

Enun mercado muy fragmentado
como el de la distribucion de textiles
variados, Espafia tiene la primera
cadena mundial con un 1% del mer-
cado, Inditex. En sectores como la
ingenieria/construccion vy la ener-
gia, Espafa también ha logrado si-
tuar a un variado grupo de empresas
en la cispide mundial. Y un banco
espainol llamado Santander es el
primero de la Unién Europea. Una
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empresa nacida en Sabadell, Flui-
dra, es el referente, de Australia a
EEUU, en fabricacion de piscinas y
productos para su mantenimiento. Y
en Vigo se encuentran algunos de
los principales armadores de barcos
pesqueros y oceandgrafos. La lista
podria seguir, aumentando la pre-
sencia de empresas espanoles lide-
res en productos cada vez mas espe-
cializados.

Los factores que contribuyen al
liderazgo mundial no dependen so-
lo de disfrutar de una de las mejores
condiciones geograficas del planeta,
con un clima envidiable y un estilo
(v esperanza) de vida que situan en
todas las estadisticas a Espafa como
uno de los mejores paises para vivir.

Para lograr este liderazgo se han
requerido los mejores recursos hu-
manos. Tanto desde el sector priva-
do, através de la capacidad de poder
generar y cultivar esta riqueza; co-
mo del publico, facilitando los ins-
trumentos necesarios para que se
puedan desarrollar. La seguridad
juridica y una constante de politicas
laborales y fiscales continuadas en
el tiempo han permitido el progre-
so de estas empresas. Por mucho
que critiquemos y apuntemos a la
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necesidad de reducir burocracia y
afrontar el desafio de la productivi-
dad -no consiste en trabajar menos,
por cierto- el resultado es mas que
notable. Ni hay que ser cenizos ni
caer en la euforia.

Gracias a su entrada en el club
europeo, hoy en medio de las ur-
gencias para volver a reinventarse,
Espana empezo en 1986 su carrera
de fondo. Para poder sustentar este
exito era necesario crear infraes-
tructuras de primer nivel: aero-
puertos, puertos, carreteras y ferro-
carriles.

Fue en ferrocarriles donde se
gestd una apuesta que, por enton-
ces, solo Francia habia realizado: la
alta velocidad ferroviaria. El TGV
francés se convirtio en el AVE espa-
fiol y se decidio, para empezar, un-
ir a 300 km/h Madrid con Sevilla
aprovechando la Expo de 1992 en
abril de ese ano. No fue hastael 8 de
febrero de 2008 que no se inaugu-
raba la linea Madrid-Barcelona.
Desde entonces, se han ido abrien-
do lineas al Este, Sur y Noroeste. ;El
gran agujero negro? La union de la
segunda y tercera ciudad de Espa-
na, Barcelona-Valencia, esperada
para 2027. También es necesario
privilegiar -en ello se esta- la union
de Madrid con Lisboa y de Vigo con
Oporto.

Esparfia es lider en trenes de alta
velocidad solo por detras de China,
que funciona a ritmos estratosféri-
cos. La creacion de la red de AVE ha
sido un éxito nacional que también
ha generado algunos despropositos.
Quienes somos usuarios constantes
podemos atestiguar que no era ne-
cesario construir estaciones masto-
donticas en la mayoria de los casos.

La entrada de nuevos operadores

y las obras en estaciones clave de
Madrid y Barcelona han tensionado
la red de alta velocidad. No hay la
misma puntualidad de antes y, du-
rante el trayecto, son habituales las
paradas. El trayecto entre Barcelona
y Girona se ha convertido en un do-
lor de cabeza: congestionado y con
retrasos de hasta quince minutos
para una duracion prevista de 39
minutos. /No hubiera sido mejor
haber invertido el dinero en trenes
de velocidades medias (200 km/h),
como Alemania, o en tejer una red
de cercanias de calidad?

La entrada de
nuevos operadores
y las obras en
estaciones clave
han tensionado la

red de alta velocidad

Bienvenido sea el liderazgo es-
paiiol en alta velocidad ferroviaria,
como lo es en tantos otros produc-
tos ya sefalados. Llegado a este
punto, a medida que las demandas
paraque el AVE llegue a cuantas mas
ciudades mejor, toca el momento de
restablecer una estrategia y decidir
por qué modelos se apuesta. Para
ello, no solo hay que pensar en el
AVE; también en las rutas aéreas e,
incluso, en mejorar las viarias, don-
de la eliminacion de peajes en algu-
nas autopistas, ha sido un grave
error. Nos encontramos, pues, ante
un tema de debate que no cesa.



Ena, la reina de Espana
que burlo su apacible
destino de princesa inglesa

Las infidelidades de Alfonso XIII, la hemofilia y el exilio
marcaron la vida de la nieta pequena de Victoria del
Reino Unido, a la que ahora se dedica un serial televisivo

Victoria Eugenia, en
1910, con 22 anos,
retratada por
Antonio Canovas
del Castillo Vallejo
(Kaulak).

La Reina Letizia,
con los botones
de brillantes y el
collar de chato-
nes. Debajo con
la tiara de las
lises; y las
pulseras gemelas
Cartier. | Lne

La exposicion sobre la
reina mostrara la tiara
de las flores de Lis

La Galeria de las Colecciones Reales
acogera del 2 de diciembre al 5 de abril
de 2026 una exposicion sobre la reina
Victoria Eugenia. Podra verse la tiarade
las flores de Lis, regalo de Alfonso XIl1a
su prometida, que la lucio en su boda.
Victoria Eugenia adoraba las alhajas.
Llegd a Madrid con un joyero valorado
en mas de un millon de pesetas de la
época. En su testamento dispuso que las
piezas recibidas en usufructo pasariana
su hijo Juan, de quien fueron a Juan Car-
los 1y ahora a Felipe V1. Ademas de la
diadema con la flor simbolo de los Bor-
bones, entre las «joyas de pasar» desta-
ca la tiara de las perlas, la diaderna Me-
lleiro (de la Chata), los pendientes de
diamantes gruesos, el collar de chatones
y el de perlas, comprado por Alfonso X1I
en Rusia en 1878 y las dos pulseras con
gemas de una coronita de Cartier.

@® MARIA JOSE IGLESIAS

Fumaba cigarrillos para escandalo de su suegra, la
Reina Maria Cristina de Habsburgo-Lorena; ju-
gaba al golf y al tenis (deporte que popularizo en
Espana); apenas hablaba castellano cuando se ca-
s0 con Alfonso XIII en 1906 (se comunicaban en
francés); era anglicana, conversa al catolicismo
para desposarse, y vivio una boda tragica con 23
muertos y 100 heridos en un atentando anarquis-
ta perpetrado al paso de su carruaje por la calle
Mayor. Victoria Eugenia Julia Ena de Battenberg y
Windsor (Castillo de Balmoral, 1887-Lausana,
1969), entrd en Palacio con el vestido nupcial te-
nido de sangre. Aquel mal presagio se cumplié
CON Creces.

Con los anos, la vida de aquella joven princesa
inglesa, destinada a habitar en una nube de felici-
dad, seempaparia de tristeza por las infidelidades
del Rey; la hemofilia que transmiti6 a dos de sus
hijos varones (Alfonso y Gonzalo), y el exilio que
lallevo a su pais y de ahi a Italia y Suiza, donde por
fin encontro algo de paz en sus Gltimos afios, con
frecuentes visitas de hijos y nietos en Vieille Fon-
taine, su casa de Lausanne.

La princesa Leonor de Borbon tiene cierto aire a
su tatarabuela britanica, nieta pequeria de la Rei-
na Victoria por linea materna, la mujer que eclip-
s0 al Rey Alfonso en Londres, con una mirada azul
profundo heredada en linea por su hijo Juan de
Borbon, su nieto Juan Carlos I, su biznieto, Felipe
VIy la primogénita de éste. En familia la llamaban
Ena, nombre escocés, (que no apodo ni diminuti-
vo), que lleva la serie televisiva que se estrena ma-
nana, dedicada a su figura.

En realidad, Victoria (por su abuela materna)
Eugenia (como su madrina, Eugenia de Montijo);
Julia (por su abuela paterna) y también Ena, por
decision de sus padres, fue una «outsider» en el
Palacio de Oriente desde el primer dia. Tuvo seis
hijos vivos, dos chicas y cuatro varones. Dos de
ellos, Alfonso, Principe de Asturias, y el Infante
Jaime, renunciaron a sus derechos sucesorios.
Juan paso a ser designado heredero pero nunca
cino la corona, que fue a parar a su hijo Juan Car-
los por designio de Franco. Ni en eso Ena cumplio
con el destino de una reina. Hubo un séptimo hijo,
el infante Fernando, alumbrado muerto en 1910.
La «english rose» (en muchas facetas precursora
de Lady Diana Spencer), que preferia Santander,
San Sebastian y Biarritz al frio Madrid, quiso acer-
carse al pueblo con obras sociales como la creacion
de la Liga Contra el Cancer y un definitivo impul-
soa laCruz Rojaen Espania. En 1931, con la procla-
macion de la I Repiiblica, 1a Familia Real partio al
destierro. El matrimonio ya estaba roto, y ain asi,
lareina, que no fue a las bodas de sus hijos, acom-
pano a Alfonso en el lecho de muerte en Roma.

A diferencia de su esposo, ella regresé a Espana
una ultima vez. El 8 de febrero de 1968 amadrino
a su biznieto, Felipe VI. La reina viajé en coche
desde Montecarlo, donde pasaba los inviernos,
hasta Niza para tomar un vuelo de Air France.
Cuando lanave tomd tierra Victoria Eugeniano es-
peraba semejante recibimiento. A pie de pista
aguardaban el conde de Barcelona, otros miem-
bros de la familia, ministros, consejeros privados
y espontaneos con banderas de Esparia. En el coc-
tel posterior a la ceremonia, la reina hablo con
Franco, al que amadriné en su boda con Carmen
Polo en 1923. Cayetana Alba siempre sostuvo que el
dictador le revelo ese dia a la anciana que su nieto
Juan Carlos seria nombrado su sucesor a titulo de
rey, hecho que llego el 22 de julio de 1969. Enano
llegd a verlo, ya habia fallecido para entonces.
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Memor

@ ORIOL LOPEZ

Ignacio Moran Mantaras (Gijon, 10-
01-1948), mas conocido como Na-
cho Moran, tuvo una vida que, por
hache o por be, siempre tuvo un de-
nominador comun: la misica. En su
juventud regentd bares de copas,
discotecas y fue dj; mas tarde, a
principios de los afios 80 del siglo
pasado, abrio la histdrica tienda de
discos gijonesa Mundo Sonoro, que
acaba de clausurarse tras la jubila-
cion de su esposa, Rosa Rodriguez. A
su vez, liderd durante quince afios
un estudio de grabacion y fue pro-
gramador de conciertos del Institu-
to Cervantes, ademas de vivir las
mas diversas aventuras. Actualmen-
te es presidente del colectivo repu-
blicano memorialista Asturias So-
cialista.

Infancia. «Fui al colegio donde las
monjas que habia al lado de lo que
hoy es el Museo Nicolas Pinole y lue-
go estudié donde lo haciamos todos
los crios de la zona, en La Escuelona.
De pequefio era muy timido, no ha-
blaba. Los profesores me pregunta-
ban y no contestaba. «Este crio tiene
un problema», le dijeron a mi madre.
Entonces acabé en la Academia Co-
des, con Manuel Fernandez Rodri-
guez, «Jaurés», y ahi empecé a for-
marme. Me tuvo una manana ente-
ra leyendo el Libro del Corazon. Yo
va sabia leer, porque me habia ense-
fnado mi abuelo en casa, pero no
queria. Al final el tio me pegd un par
de hostias y me puse a leer como una
metralleta. Era un tio cojonudo, co-
braba a la gente en relacion a lo que
ganaban los padres de sueldo. Habia
gente que no pagaba. Lo que dejo al
morir lo dono y sirvié para hacer el
Conservatorio de Langreo».

Familia. «Tuve dos abuelos, que se
llamaban los dos Emilio. Uno era ex-
tremadamente rico, el paterno, y el
otro exageradamente pobre, el ma-
terno. El pobre, con el que me crié,
era maestro fresador; el rico, dele-
gado de la Metro Goldwyn Mayer en
el norte de Espania y tenia minas en
Sotrondio. Vivia en una casa con 16
habitaciones. Me crie con la familia
de mi madre, que era modista, por-
que mi padre, que trabajaba en Duro
Felguera de maestro electricista, se
puso de acuerdo con la taquillera del
Cine Goya, que llevaba mi abuelo,
para quedarse con una parte del pre-
cio de las entradas que se cobraban
en B. Miabuelo se entero y lo echode
casa y nos fuimos a El Llano».

El Llano. «Era una casa muy pobre, en
la Avenida Schulz. Ain esta en pie.
No habia bario, nos bafiabamos con
un caldero, y el retrete estaba en el
patio. Ahi empezaron los problemas.
Mi padre estaba acostumbrado a ser
un sefiorito y fue un trauma. Empe-

LA NUEVA ESPANA

IGNACIO MORAN MANTARAS

Dueno de la tienda de discos Mundo Sonoro
y productor musical

«Pedro y Fernando
cle Silva son amigos
de mi infancia;
compartiamos
hasta los panales»

«Tuve una etapa muy golfa, en la
que acababa en los cabarés a las seis
de la manana, pero un dia aparecio
Rosa, mi mujer, y me cambio la vida»

Sobre estas
lineas, Nacho
Moran y su
esposa, Rosa
Rodriguez,
brindando en
su juventud.
A la izquierda,
Nacho Moran
cuando tenia
17 anos.
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z0 a beber y lo paso tan mal que ter-
mind marchando de Gijon a vivir y
trabajar la central de Duro, en La
Felguera. Al afio siguiente, con nue-
ve afos, marchamos mi madre y yo
también a vivir a Sama. Hice el ba-
chiller en el Alfonso II de alli, filial
del de Oviedo».

«Hermanos de paiales». «Mi madre
era modista. Yo iba con ella a todas
partes de pequeino y entre los clien-
tes estaba la madre de Pedro y Fer-
nando de Silva y jugaba con ellos.
Pedro tiene un afio mas que yo y Fer-
nando uno menos. Seguimos siendo
amigos desde entonces y nos llama-
mos «hermanos de panales», por-
que los de Pedro los usé yo y después
Fernando. Pedro cuando me ve lo

primero que me dice es ‘;Qué tal,
hermano de pariales?'».

La mili. «Fui voluntario con 18 afios a
los guerrilleros, los de la boina ver-
de, para quitar la mili de delante y
poder ir a Burgos a estudiar apareja-
dor, aunque tuve que esperar un ano
para apuntarme. Tuve una mili muy
buena en las COES, Compaiiia de
Operaciones Especiales, que era un
capricho de Franco porque queria
modernizar el ejército. Le compro a
los americanos la metralla, los jeeps,
toda la mierda que no querian de la
guerra de Vietnam, para nosotros.
Fui asistente del capitan. Mi division
no tenia agua caliente en el cuartel
de Simancas y la consegui para el
grupo, también colchonetas buenas
para dormir. Me los gané a todos.
Aunque también gané dinero, por-
que iba a comision con los de las col-
chonetas. Y como habia hecho algo
de aparejador, el capitan me reco-
mendo e hice un proyecto, una cosa
sencilla, para pintar el cuartel. Y se
hizo, todo de amarillo, v me dieron
un mes de permiso. Me apunteé a cur-
sos de paracaidista, de fotografia aé-
rea. Lo pase muy bien».

Hosteleria. «Mi sueno era ser arqui-
tecto o aparejador, porque era un
gran dibujante y quedaba muy bien
en los concursos. En uno que partici-
pé en el Nautico quedé segundo, me
gand Francisco Alvarez-Cascos. ; Por
qué no fui arquitecto? Eramos po-
bres y empece a trabajar de camare-
ro, en las Pergolas del Muro, con
quince afos. Luego trabajé en la ca-
feteria Bariloche y me converti en un
mago de la plancha. En la cafeteria
Darling estuve de barmano».

Campedn de cocteleria. «Me presente
aun concurso de cocteleria en laCa-
sa Sindical y lo gané; luego fui a Ma-
drid y quede segundo del campeona-
to de Espafia. Me empezaron a lla-
mar parael Clubde Regatas, el Hipi-
co y el Club de Tenis. Me pagaban
mil pesetas por poco mas de una ho-
ra de dar el coctel y cenaba lo mismo
que los invitados. Haciendo eso cua-



€«

ERA UN BUEN
DIBUJANTE Y
QUEDABA BIEN EN
LLOS CONCURSOS:
EN UNO QUEDE
SEGUNDO, ME
GANO FRANCISCO
AILVAREZ-CASCOS

tro veces al mes ganaba lo mismo
que un camarero a jornada comple-
ta. Llegue a empezar los estudios de
aparejador, pero me llamé la mujer
del duerio del Darling, Juan Palacios,
que fue presidente del Grupo Cova-
donga, vy me dijo que habia marcha-
do el encargado, José Manuel Buzne-
go, que abrid el bar Los Potros. Me
ofrecio el puesto porque ya les habia
resuelto cosasy algunas de niumeros.
Le dije que no, porque estaba con la

carrera, pero me empezo a ofrecer
mads y mas hasta que ya era el doble
de lo que ganaba mi padre y acepte».

La noche. «En esa época tuve un de-
sengano amoroso, pero era muy jo-
ven y ganaba mucho dinero asi que
empezo lo que viene a ser mi etapa
mas golfa. En la cafeteria los trabaja-
dores vendiamos tabaco de estra-
perlo que sacabamos de El Musel en
los camiones de la basuray se gana-
ba la tira. Acababa todos los dias en
los cabarés o donde fuera hasta las
seis de mafiana y ya habia abierto un
disco bar en la avenida Castilla que se
llamaba El Rollo, donde conoci a
mucha gente, como a Miguel Rios»,

Laboite. «También le alquilé a Juan el
Darling Club, que estaba debajo de
la cafeteria y era una boite. Por alli
paraba toda la elite de Asturias, en-
tre ellos un general hermano de un
altisimo cargo de régimen que eraun
borrachin y tenia una caniche. El to-
maba Chivas Regal con almendras y
la perra un botellin con patatas. Se
emborrachaban los dos todos los di-
ds».

Nacho Moran,
metiendo en el
registro la
peticion de
cambio de
nombre de

la avenida
Juan Carlos L.

Ruiz Mateos. «Cuando llevaba dos
afnos en la boite aparecidé Ruiz Ma-
teos, que queria comprar el edificio
entero para hacer el Banco Atlantico.
El duefio, que era muy listo, le dijo
que habia un problema, que habia un
inquilino: yo. Era mentira. Firmamos
en ese momento un contrato con fe-
cha de dos afios antes. Al poco vino
un abogado a presionar para que me
fuera y les dije que si no me indem-
nizaban no me iba. Al final me paga-
ron un par de millones y me quedé
solo con El Rollo. Y entonces cogi y
marcheé pa’Brasil».

Brasil. «Alli estaba mi tio Laureano
Mantaras, que es uno de los funda-
dores de Gesto, que era comunista.
Trabajaba en infraestructuras para
el Estado y en un canal de television
de Sao Paulo en programas de politi-
ca. Hicimos una gira con Ney Mato-
grosso, un cantante brasilenio que
venia a ser como Serrat alli y tuve el
honor de conocer a Lula da Silva, que
en los conciertos tambien lanzaba su
mitin. Perdi un millén de pesetas ju-
gando al poker en un barco».

Novia carioca. «Casi me caso en Brasil.
Me paro un dia la policia con el coche
y con ellos habia una mujer policia,
que me pidid la documentacion. Yo
habia oido que eran muy corruptosy
le meti 50 ddlares dentro. Me los de-
volvid y me dijo que si queria dormir
en el calabozo. Hice asi varias veces
hasta que meti todo lo que llevaba,
como 2.000 dolares. Le dije que si se
lo quedaba también me tenia que dar
el teléfono. Me devolvio el dinero y
me dio el teléfono. Unos dias des-
pués empezamos a salir juntos y es-
tuvimos unos cuantos meses. Se lla-
maba Dulce Elena. Luego fue cuando
regrese a Espana y conoci a Rosa, mi
mujer, con la que me casé y llevo to-
da la vida».

Rosa. «Un dia entro Rosa, mi mujer, y
su amiga Lidia, que siguen teniendo
amistad a dia de hoy, en El Rollo. Pi-
dieron algo de beber y puse miisica,
eraaun muy pronto. Ella se me acer-
c0 a preguntar quién era aquel grupo
que sonaba y pum, flechazo. A los
pocos dias celebraban un cumplea-
Nos y vino un grupo muy grande en el
que estaba ella. Ahi ya empecé a ha-
cerme el simpatico, a tirarle los tejos
y tal. Al final marcharon todos y que-
damos Lidia, Rosa y yo y las invité a
cenar. Lidia se dio cuenta de lo que
habia, marché con una disculpa y
nos dejo solos. Y hasta hoy. Le estoy
muy agradecido. Me conocio en una
época en la que bebia, fumaba mari-
huana, era muy golfo. Llegé ellay me
cambio la vida. Vivia en un mundo
que era otro mundo, solo era el bar,
salir de noche, andar con golferia,
me levantaba a las seis de la tarde.
Me saco de la noche, me reencontré
con gente de antes. Y hasta empecé a
ahorrar dinero. Ella esbuena, traba-
jadora y guapa, lo tiene todo. ‘Ya te
casas con la vikinga’, me decian los
amigos antes de la boda».

La muisica. «En Brasil me hice amigo
de un sefior que tenia una tienda de
musica que se llamaba El Museo del
Disco y, ademas, yo habia sido
discjockey cuando tenia la boite. En-
tonces empeceé a salir con Rosayella
me animo a poner una tienda de dis-
cos y pusimos la primera en San
Agustin, que hice yo la obra casi en-
tera. Empezamos con muchos pro-
blemas. Estaba Mercurio, Memphis,
Discoteca... Habia trece tiendas de
discos. Vendiamos muy poco, era ya
la época del casete».

MANANA:
«Comprabamos
los vinilos en Londres

de quinientos en
quinientos»
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Los barcos atraen a los calamares

con potentes focos. | s

sDe donde viene el calamar
que comemos en Espana?

No siempre el cefalopodo que compramos en la pescaderia procede
de practicas legales o de areas reguladas: buena parte de esta especie
proviene de la pesca clandestina por parte de buques chinos que,
ademas de arrasar los fondos marinos, esclavizan a sus tripulantes

@ JOAN LLUIS FERRER

Una parte del calamar que se ven-
de en Esparia procede de produc-
tores nacionales, incluso a peque-
fiaescala, que cumple con las nor-
mativas y garantias medioam-
bientales. Pero otra parte procede
de una lejana pesqueria situada en
el Atlantico sur sin ninguna regu-
lacion, totalmente huérfana de
normativa, y donde cientos de
pesqueros ilegales (mayoritaria-
mente chinos) hacen suagostoa
fuerza de esquilmar las poblacio-
nesdel llamado calamar argentino
o calamar pota, una especie cada
vez mas acorralada por estas prac-
ticas.

Una investigacion llevadaaca
bo durante meses por la entidad
Environmental Justice Founda-
tion (EJF) hadadolugar aun in-
forme titulado «Lacara oculta
del calamar importado en Es-
pana» que desgrana los abusos
medioambientales, y tambien el
incumplimiento de derechos
humanos y laborales, que escon
den estas importaciones.

No se trata de cantidades irre-
levantes, puesto que Espanaes el

segundomayor importador deca-
lamar vy sepia del mundo, justo por
detras de China, por loque tieneun
papel protagonista en todo lo que
sucede en dicha pesqueria ilegal.
Cada afio, nuestro pais importa el
85% de su consumo nacional, unas
152.000 toneladas. De las 20.000
toneladas de pota argentina que se
descargan en puertos como Vigo,
Valencia, Bilbao, Algeciras y Barce-
lona, casi la mitad procede de pes-
querias de alta mar no reguladas.
De todasellas, la zonaque ana-
liza el citado informe esta a unas
200 millas frente a las costas ar-
gentinas, ya en aguas internacio-
nales, y alli reina el caos mas abso-
luto, segiin dicho documento.
A partir de la milla 201 «alre-
dedor de 350 buques pote-
ros, en su mayoriade Chi
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na, Coreadel Sur y Taiwan, operan
sin regulacion regional niinterna-
cional», sefiala el informe de EJF,
que anade que entre 2019 y 2024
las horas de pesca en alta mar por
parte de los barcos chinos aumen-
to un 85%. «El tamafio de la flota
es tan grande que puede verse des-
de el espacio por la noche», acau-
sa de la potente iluminacion que
usan para atraer a los calama-
Ies.

Todo este acoso
poneenriesgola
poblacion de

esta especie. «La
pota argentina es una
especiede vidacortayal

tamente sensible, con pobla-
ciones que fluctuan en funcionde
las condiciones ambientales».
Cientificos entrevistados paraesta
investigacion advierten de que la
sobrepesca durante anos natural-

mente bajos podria llevar a un co-
lapsototal del stock

«Una disminucion drasticade
las poblaciones de calamar causa-
ria un desequilibrio en toda laca-
dena alimentaria. Esto afectariaa
especies de interés comercial, pero
tambien a especies sin importan-
ciacomercial, peroclave en el eco-
sisterma, cormo muchos mamiferos
marinosy aves marinas», anade
esta organizacion.

También focas y tiburones

La investigacion ha demostrado
que, aparte de la sobrepesca del
calamar en esta zona, sellevana
cabo «practicas crueles e inhu-
manas, como la caza deliberada
de focas y morsas, por sus dientes
y colmillos. Las focas son arpo-
neadas, arrastradas a cubierta aun
vivas y golpeadas hasta lamuer
te», sefiala el documento. Tam-
bién se ha documento el aleteo de
tiburones, es decir, lacapturade
estos animales solo para cortarles
laaleta, que tiene usos culinarios,
loque les lleva a unamuerte lenta
ydolorosa.

El estudio destaca el papel de
Espania en todo este proceso. Y es
que nuestro pais es el segundoma-
yor importador de calamar del
mundo. Del total de esta especie
que llegd alos mercados esparioles
entre 2019 y 2023, el 85% fue im-
portado y el 15% restante fue pro-
ducidoen el pais, es decir, captura-
do por bugues con bandera espa-
nola.

El 17% de la cap-
tura total de pota
argentina por i
partedeChi- / ;"
na fue ex-
portada a

laUnion Europea. Espa-
na fue el destino del 10% de
esa captura. En concreto, alre-
dedor del 45% de estas importa

ciones chinas se descargaron en el
puerto de Valencia, seguido del de
Vigo, con un 27%, Bilbao (10%),
Algeciras (9%) y Barcelona (2%).

Trabajar en régimen de esclavitud

Laaccion ilegal de estos pesqueros
actila, ademas, como competencia
desleal hacia las flotas nacionales
que cumplen con las normativas
vigentes.

Pero estas grandes flotas chi-
nas, a veces de cientos de barcos,
son también son el escenario de
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vulneraciones flagrantes a los derechos hu-
manos. Es un verdadero ejército de trabaja-
dores que faenan sin parar. Sin pasar por ca-
sa durante meses, incluso afos. Por ejemplo,
el buque «Jia de 55» salio del astillero
Huanghai Shipbuilding en marzo de 2017y
no volvio a un puerto de China hasta 84 se-
manas mas tardey tras haber largado las po-
tas —son los anzuelos para los calamares—
miles de veces con tripulantesde Indonesiay
Filipinas. Son los «esclavos modemos», afir-
ma la investigacion.

«Trabajabamos doce horas al dia si no
habia calamares. Cuando habia muchos, no
dormiamos durante tres dias y tres noches,
dependiendode la cantidad». Este es uno de
los testimonios recogidos por la organiza-
cion a un marinero de un potero chino. Este

Los tripulantes
denuncian agresiones
fisicas y jornadas
laborales de tres dias
seguidos sin parar
para dormir

Uin potero chino cargado de calamar hasta los topes.| e

otro tripulante trabajo en un potero surco-
reanoen lamisma zona: «Pensé que moriria
ese dia... Ninguno de los oficiales [ del capi-
tan] lodetuvo. El me pateaba continuamen-
te. Mi quinta o sexta costilla estaba fractura-
da. Incluso ahora el lado izquierdo de mica-
rame duele. Parece que algo esta hinchado
dentro de la nariz». Abundan los relatos co-
mo este.
Eslacaraoculta del calamar.

Medio Ambiente

Buscala en el mend web de este diario
Informacion actualizada dianamente

Imagen de uno de los barcos que operan en la zona no regulada del Atlantico sur. | e

El 70% de los tiburones
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El calamar es precisamente una de las
principales fuentes de alimento del tibu-
rony su sobrepesca no ayuda precisa-
mente a la supervivencia de los escualos,
maxime cuando este grupo de animales
estd en retroceso. Las poblaciones mun-
diales de tiburones y rayas han dismi-
nuido un 71% desde la década de 1970.
Actualmente el 36% de las 1.200 especies
de tiburones y rayas que h ay en el plane-
ta estan en riesgo de extincion. WWF,
que publicé un amplio informe al res-
pectoen 2021, calcula que cada afio mue-
ren 100 millones de tiburones y rayas a

causa de la sobrepesca y las capturas ac-
cidentales en todo el mundo. Algunos ti-
burones en peligro de extincion son el ti-
burén martillo gigante (Sphyrna moka-
rran), tiburon ballena (Rhincodon typus),
y el tiburdn toro (Carcharias taurus).

La otra amenaza que afecta a los tibu-
rones es el aleteo, es decir, la practicade
cortar la aleta dorsal a estos animales pa-
ra venderla en los mercados de medicina
tradicional asiatica y también como in-
grediente culinario. Un reciente informe
de la Universidad de Florida (EEUU) des-
vela que, pese a que esta practica esta

a '.._ 4 Ly ‘Ir Y
& ¥ .- .".‘.
i
o

Un tiburdn es capturado por un pesquero. | GREENPEACE _

prohibida desde hace afios, sigue siendo
una realidad cotidiana en mercados como
el de Hong Kong, el mas importante del
planeta en esta materia.

Las flotas chinas que esquilman las
pesquerias de calamar de forma ilegal
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también siguen impulsando el comercio
de aleta de tiburén. El informe citaaEspa-
fia como uno de los paises que contintan
colaborando en este trafico, aunque otras
voces expertas cuestionan esta afirma-
cion.
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La mirada de Liculo

Crdnicas gastrondmicas

L

Probaré esta vez a adentrarme en
un terreno resbaladizo de verdad.
Llevo tantos anos pisando estos
huertos que me creo legitimado
para poder hacerlo, no tras mucho
reflexionar sobre ello. Hablo de
una encallada discusion espafiola
que ha adquirido notoriedad por
su enjundia: es la de la tortilla de
patata, emblema nacional, con o
sin cebolla. Hay quienes sostienen
incluso que esta batalla deberia
considerarse Patrimonio Cultural
Inmaterial, ya que se transmite
con una fidelidad digna de las vie-
jas sagas nordicas. Proviene de dos
bandos aparentemente irreconci-
liables, con alguna que otra opi-
nion condicionada en medio. Por
ejemplo, la de la propia cebolla,
como debe ser esta, en qué ins-
tante habria que incorporarlaala
tortilla en ciernes, el pochado,
la caramelizacion, etcétera. La
ortodoxa, simple-

mente huevo y pa-
tata, no exige los
mismos mira-
mientos,
aunque tra-
tandose de
una  tortilla
siempre estara
mediatizada por
las cuatro reglas que
el gusto de cada cual
prescribe. Los cebollis-
tas hablan de dulzor y ju-
gosidad, de un brillo inte-
rior que convierte a la tor-

tilla en algo mas que un
simple cuajado. Los puristas
alegan que la cebolla es una
concesion moderna, un artifi-
cio innecesario que enmascara
la nobleza del tubérculo. Entre
ambos, un pais entero que alterna
conviccion y resignacion segun,
fundamentalmente, la abuela de
cada uno.

Siendo el debate por excelencia
de la gasatronomia nacional, el
«con o sin» no afecta inicamente
a la tortilla espanola. Veamos:
¢porrusalda de toda la vida (pue-
rro, patata, zanahoria y cebolla) o
agregando bacalao?; jensaladilla
rusa con o sin guisantes? ;debe
incluir pepinillo encurtido?; jma-
yonesa casera o de bote? Prefiero
no entrar en el proceloso mundo

yatata ;con o sin cebolla?

La eterna discusion sobre uno de los platos emblemadticos nacionales es para muchos una batalla digna de ser
considerada Patrimonio Cultural Inmaterial, por la fidelidad a la hora de transmitirse generacionalmente
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de la paella. /El gazpacho debe
llevar pan o no para mantener la
esencia refrescante del plato?,
fcon o sin pepino?. Hay respuestas
para todo, y en el caso del famoso
arroz estriba una de las discusio-
nes mas variadas y fértiles, siem-
pre y cuando no se trate de Valen-
cia y de valencianos que jamas ad-
mitiran salirse de la singularidad
que aportan losin-

gredientes locales. Nada es in-
compatible, del mismo modo que
se comparte la ingeniosa salida de
Abraham Garcia cuando se refiere
a «la paella en su punto» como
uno de los platos mas exodticos y
dificiles de encontrar en este pais.
Volviendo al principio, resulta
curioso que la tortilla de patata,
humilde y de una sencillez enga-
nosa, represente un conflicto tan
visceral. Puede que sea porque
en Espaiia la cocina no

es solo cocina,

no S¢r

sino una forma de caracter que se

manifiesta también en otros am-

bitos de la vida. Igual que unos

defienden que la tortilla ha de ser

jugosa «hasta casi romperse», o

sencillamente derramar huevo li-

quido como en Betanzos, y otros

opinan que debe poder cortarse al

estilo cuartel. Es por eso que a a

veces pides una y recibe otra,

percibiendo en ese error un ata-

que personal. Quizas no consista

en dilucidar quién tiene razon, si-

no aceptar que una tortilla puede

ser muchas cosas alavez: un ma-

nifiesto de sobremesa o una tre-

gua dentro de las expectativas

cuando llega a la mesa y todo el

mundo calla un segundo antes de

reconocerla. También, un moti-

vo de discordia o de reconci-

liacion. La tortilla de patata,

al fin y al cabo, es una fron-

tera difusa donde se resu-

me un paisanaje entero

que se toma muy en se-

rio lo que come sin de-

jar de hacerlo con

cierto humor. Con

cebolla o sin ella, la

tortilla seguira sien-

do un plato en el que

no nos cuesta ver-

nos, que habla de

nuestras certezas y

dudas, de fidelidades

inquebrantables. Un

homenaje a lo que so-

mos cuando comemos.

Llegados a este pun-

to, no hay mas remedio,

confieso que con fre-

cuencia he estado del la-

do de los puristas, sim-

plemente huevo, patata y

destreza en la sartén; pero

ya no sabria qué decirles si de

la que voy encuentro acertado

el punto de la cebolla. No me

atreveria a pedir en un bar «la

tortilla de patata de siempre» co-

mo aquel hombre, partidario del

purismo, que después de haber

comido la misma durante arios en

el mismo sitio cuestiond la cebo-

Ila al ver asomar un par de hebras

y el camarero tuvo que explicarle

que, aunque bien pochada y dis-

creta, la cebolla siempre habia

estado alli porque alli no se coci-
naba la tortilla de otra manera.
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