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Resumen: El presente articulo analiza el proceso de implementaciéon de la alta velocidad ferroviaria en
Estados Unidos en el contexto del programa federal impulsado a partir de 2009. El articulo se divide en cuatro
partes. En una primera parte, se ofrece una sintesis de la evolucion histérica de las iniciativas en materia de
alta velocidad promovidas desde mediados de los anos 1960. La segunda parte muestra la situacion actual
del fransporte ferroviario de pasajeros. La tercera parte analiza el desarrollo del programa de alfa velocidad
impulsado por el ejecutivo federal a partir de 2009. La Ultima parte del articulo identifica las principales
oportunidades y amenazas a las que se enfrenta el desarrollo de la alta velocidad en este pais.
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Abstract: This article analyses the process of implementation of high-speed rail in the Unites States in the
context of the federal program promoted starting from 2009. The article is divided in four parts. In the first part,
a synthesis of the historical evolution of the high-speed rail initiatives beginning the mid 1960°s is provided. The
second part shows the current situation of the passenger rail transportation. The third part analyses the
development of the high-speed rail program which has been promoted by the federal government since
2009. The last part of the article identifies the main opportunities and threats which the development of high-

speed rail faces in this country.

Keywords: High-speed rail; Railway transportation; Transportation policy; Implementation; United States

0. Introduccién

En el ano 2009, la administracion Obama anun-
cié un programa de inversiones en materia de alta
velocidad ferroviaria. Desde entonces, diferentes
proyectos de alta velocidad y de modernizacidn fe-
rroviaria, promovidos principalmente a nivel estatal,
han sido objeto de financiacién por parte del go-
bierno federal. Si bien este nuevo impulso ha permiti-
do, en muchos casos, avanzar en la implementa-
cién de los sistemas de alta velocidad, la viabilidad
de los proyectos mdas emblemdticos no se encuentra
garantizada. A pesar de la iniciativa de 2009, que
marca un salto cualitativo importante respecto a la
posicidn mantenida en el pasado por las autorida-
des publicas federales, la controversia en torno a los
eventuales beneficios de la alta velocidad sigue
abierta. El futuro del desarrollo de la alta velocidad

estard sujeto, en gran medida, a las decisiones que
adopte la administracion entrante en materia de
politica de transportes a la vuelta de las elecciones
presidenciales de noviembre de 2012.

1. Evolucién de las iniciativas en materia
de alta velocidad (1965-2009)

La ley del transporte terrestre de alta velocidad
(High-Speed Ground Transportation Act) de 1965
constituye la primera iniciativa a favor de la intro-
duccién y el desarrollo de la alta velocidad en Esta-
dos Unidos. Como consecuencia de esta nueva nor-
mativa, una agencia federal fue creada (Office of
High-Speed Ground Transportation), y se destinaron
90 millones de ddlares para la promocién de pro-
yectos de alta velocidad.

*El presente articulo es el resulfado de una estancia de investigacion posdoctoral dentro del programa Fulbright-Schuman.
El autor quiere agradecer al profesor Kenneth Button el apoyo prestado en el franscurso de esta investigacion.
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Entre las iniciativas patrocinadas por la nueva
agencia se encontraba el proyecto Metroliner, impul-
sado por un consorcio privado liderado por la extinta
Pennsylvania Railroad. El servicio Metroliner, inaugura-
do en 1969, permiti® mejorar notablemente el servicio
ferroviario de pasajeros en el corredor nororiental en-
fre las ciudades de Washington DC y Nueva York con
velocidades mdaximas de entorno a los 200 km/h. Tres
cuartas partes de la inversién fueron asumidas por la
iniciativa privada y el nuevo servicio, aungue lejos de
la ambicién técnica y financiera de los proyectos de
alta velocidad japoneses y europeos, es considerado
un éxito desde el punto de vista comercial (1). Como
consecuencia del colapso de la compania ferroviaria,
Penn Central Transportation, el nuevo operador ferro-
viario de pasajeros nacional, Amtrak, creado en 1971,
asumid la gestion del servicio Metroliner. A partir de
1976, con la aprobacidén de un nuevo programa de
inversiones (Northeast Corridor Improvement Project),
como parte de la normativa para la modernizaciéon
ferroviaria (Railroad Revitalization and Regulatory Re-
form Acf) aprobada en 1974, el corredor nororiental
fue objeto de una profunda reconversion incluyendo
la adopcidn de nuevos sistemas de seguridad y con-
frol, la eliminacién de pasos a nivel o la renovacion de
estaciones. Entre 1976 y finales de la década de los
noventa, mds de 3.300 millones de ddlares fueron des-
finados a dicho programa (2).

Durante la década de los ochenta, sobre la base
de una nueva ley para la renovacion del tfransporte
ferroviario de pasajeros (Passenger Railroad Rebuil-
ding Act), las administraciones estatales elaboraron
una serie de estudios y propuestas para la realizacién
de proyectos de alta velocidad (3). Para 1986, al me-
nos seis estados habian creado sus propias agencias
para la promocioén de proyectos de alta velocidad
(2). Tres son las principales iniciativas estatales de
aquella época (1). La primera iniciativa (1975-1989)
fue impulsada por el estado de Ohio. Liderada por la
Ohio Rail Transportation Authority, esta iniciativa se en-
marcaba en una politica de reconversion industrial. En
ella se planteaba la creacién de una extensa red es-
tatal e interestatal que halbria de ser financiada por el
erario publico. Aungue la agencia estatal siguid pro-
moviendo la modernizacidn ferroviaria, el proyecto
fue en gran medida desautorizado por un referéndum
popular convocado en 1982,

Entre 1981 y 1984, la American High-Speed Rail
Corporation, una agenciada creada por antiguos di-

rectivos de Amirak, impulsd un proyecto de conexion
entre el aeropuerto de Los Angeles, el centro de esta
ciudad y San Diego. El proyecto fue patrocinado por
la industria ferroviaria japonesa y contaba, en un prin-
cipio, con el apoyo financiero del estado de Califor-
nia y de una serie de inversores privados. Las incertitu-
des financieras y las protestas medioambientales pro-
vocaron finalmente el abandono del proyecto.

Entre 1989 y 1994, fue el estado de Texas, con la
creaciéon de la Texas High-Speed Rail Authority, quien
ensayd una via intermedia. El proyecto texano, que
pretendia conectar las ciudades de Dallas, Houston y
San Antonio, contaba con el apoyo institucional del
estado, pero dejaba la financiacién e implementa-
cién del proyecto en manos de un consorcio, Texas
TGV Consortium, liderado por los constructores ferro-
viarios Almston y Bombardier. En este caso, la oposi-
cion de la compania aérea Southwest Airlines, cliente
de Boeing, bloqueando cualquier posibilidad de sub-
vencion federal, fuvo como resultado el abandono
del proyecto. Paralelamente a estas iniciativas en alta
velocidad, diferentes proyectos de levitacion magné-
fica fueron impulsados, sin éxito, por diferentes admi-
nistraciones.

A partir de la década de los noventa, el gobierno
federal adoptd un rol mds activo en la promocién de
los proyectos de alta velocidad. La Infermodal Surfa-
ce Transportation Efficiency Act de 1991 marcd un hito
importante al apostar por la seleccion de una serie de
grandes corredores de alta velocidad para el conjun-
to del pais. Un ano mds tarde, el Deparfamento de
Transportes anunciaba la designacién de cinco corre-
dores: Chicago Hub, Florida, California, Southeast y
Pacific Northwest. En 1997, la agencia ferroviaria fede-
ral completd un exhaustivo estudio sobre la viabilidad
de la alta velocidad en Estados Unidos (3). En 1998,
seis nuevos corredores (Gulf Coast, Keystone, Empire
State, South Central, and Northern New England) se
sumaron a la lista ya existente como resultado de la
aprobacién de la Transportation Equity Act for the 21st
Century (4). Durante los anos siguientes, por iniciativa
del Departamento de Transporte o del Congreso, es-
tos once corredores se completarian con una serie de
extensiones (Figura 1).

Durante este periodo, el proyecto de alta veloci-
dad en Florida concentrd gran parte de los esfuerzos
en materia de alta velocidad. Tras el intento fallido lle-
vado a cabo por la Florida High Speed Rail Commis-
sion, entre 1984 y 1990, por impulsar un consorcio pri-
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vado, el Departamento de Transportes de Florida se
hizo cargo del proyecto que pretendia conectar las
ciudades de Orlando, Miami y Tampa con una linea
de alta velocidad disenada para alcanzar veloci-
dades mdéximas de 320 km/h. Nuevamente, un con-
sorcio liderado por los constructores Alstom y Bom-
bardier, Florida Overland eXpress, fue seleccionado
por el Departamento estatal para la realizacién del
proyecto. Enfre 1997 y 1998, el consorcio selecciona-
do disend un plan financiero, que contaba, por
primera vez en la historia, con un préstamo federal de
2.000 millones de ddlares. Esto fue posible gracias a
una normativa aprobada en 1998 (Transportation In-
frastructure Finance and Innovation Acf) que permi-
firia habilitar fondos federales para la financiacién de
proyectos estatales. Pese a todo, la publicacién de
una serie de informes criticos con el proyecto, la
oposicidn de grupos locales y la llegada de los repub-
licanos al gobierno estatal en 1998 provocaron el
abandono temporal del proyecto. En 2000, una refor-
ma constitucional fue aprobada en referéndum por
los ciudadanos de Florida instando al estado a con-
struir un sistema de alta velocidad. Como resultado de
esta iniciativa, el parlamento de Florida cred la Florida
High Speed Rail Authority, quien a su vez selecciond el
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consorcio Bombardier-Fluor para llevar a cabo la con-
struccién de una linea que permitiera conectar las
ciudades de Orlando y Tampa. En 2004, un nuevo
referéndum revocé la reforma de 2000, lo que sig-
nificd nuevamente el abandono del proyecto.

Se calcula que, entre 1990 y 2007, algo mds de
4,000 millones de délares fueron acordados por el
Congreso al desarrollo de los proyectos de alta veloci-
dad, de los cuales la mayoria fueron destinados a la
modernizacién del corredor nororiental (5). En concre-
to, entre 1990 y 2009, 3.800 millones de ddlares (6) fue-
ron destinados a la modernizacién de dicho corredor
mediante la implementacion del Northeast High Spe-
ed Rail Improvement Program y la adquisicién por par-
te de Amtrak de nuevo material rodante, suministrado
por Alstom y Bombardier. Ello posibilitaria la entrada
en servicio a partir del ano 2000 del servicio Acela Ex-
press con velocidades maximas de 240 km/h, sustitu-
yendo al anfiguo Metroliner que dejé de operar en
2006.

Al final de la década de 2000, la oficina nacional
de contabilidad identificd un total de 44 proyectos de
alta velocidad en el conjunto del territorio, once de
los cuales se encontraban en fase de evaluacidon me-
dioambiental (6). La mayoria de los proyectos plante-

Fig. 1.
Corredores de
alta velocidad
designados a
nivel federal.
Fuente: US
Department of
Transportation.
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aban medidas de modernizacion de la infraestructura
ferroviaria existente y estaban patrocinados por los
gobiernos estatales y la agencia ferroviaria federal.
Entre los proyectos mdés ambiciosos cabe destacar el
proyecto liderado por el estado de California desde la
mitad de la década de los 1990 cuando se constituyd
la California High-Speed Rail Authority. La iniciativa ca-
liforniana pretende, en una primera fase, conectar en
algo mds de dos horas y media las ciudades de Los
Angeles y San Francisco situadas a una distancia de
entorno a 700 km. En 2000, la California High-Speed
Rail Authority presentd un primer plan de negocio vy,
dos anos mas farde, el senado autorizd la emision de
9.950 millones de ddlares de deuda publica para la fi-
nanciacién del proyecto. Esta autorizacién fue ratifi-
cada por los habitantes de California en un referén-
dum celebrado en 2008 (7). Durante ese fiempo, con-
juntamente con la agencia ferroviaria federal, la Cali-
fornia High-Speed Rail Authority completd los estudios
de impacto ambiental.

2. Situacién actual del transporte ferroviario
de pasajeros

La compania ferroviaria nacional de pasajeros
(National Railroad Passenger Corporation), Amtrak,
fue creada por la Rail Passenger Service Act de 1970.
La nueva compania asumiria gran parte de los servi-
cios de pasajeros del pais, operados previamente por
diversas companias privadas. La creacion de Amtrak
fue concebida como una solucién transitoria y fue el
resulfado del compromiso entre las demandas de las
companias privadas para deshacerse de los servicios
de pasajeros deficitarios, las peticiones de las asocia-
ciones de usuarios en defensa del ferrocarril y la volun-
tad de la administracién Nixon por limitar, en el futuro,
las eventuales subvenciones publicas del fransporte
de pasajeros (1).

En la actualidad, Amtrak es la Gnica compania fe-
rroviaria de transporte intermetropolitano de pasajeros
(servicios Intercity) que explota una red nacional de
21.200 millas a lo largo de 46 estados y tres provincias
canadienses. Amtrak es una empresa comercial (for-
profit) detentada mayoritariamente por el gobierno
federal. En 2011, Amtrak alcanzd un volumen de ne-
gocio de 2.710 millones de ddlares, mientras que el
conjunto de gastos se situaba en 3.950 millones de d6-
lares (8). Un ano antes, su tasa de cobertura se situa-

ba en el 79% (8). En 2011, una gquincena de estados
habia finalizado acuerdos con Amtrak para la provi-
sibn de servicios de pasajeros complementarios o ma-
yores frecuencias (8). Los entes estatales y regionales
asumian los costes de explotacion generados por di-
chos servicios. Por ofro lado, muchos de estos estados
proveian fondos para inversidén en infraestructura o en
otro tipo de capital ferroviario.

Amtrak es propietaria de 585 de los 730 km de li-
nea ferroviaria que conforman el corredor nororiental
enfre Washington DC y Boston. 70% de los km de servi-
cio ofrecidos por Amtrak son realizados en lineas per-
tenecientes a ofras companias ferroviarias dedicadas
al transporte de mercancias y, en menor medida, a
entidades publicas (locales o estatales). Los corredo-
res que permiten alcanzar velocidades méximas supe-
riores a 140 km/h (Tabla 1) se sitGan en el corredor no-
roriental y en lineas adyacentes, la zona de los gran-
des lagos y California. Sin embargo, en todos los co-
s0s, las velocidades comerciales medias se sitian por
debagjo de esa cifra.

Es posible afirmar que, en general, los servicios fe-
rroviarios de pasajeros intermetropolitanos en EEUU
cumplen un rol secundario dentro del sistema de
fransporte estadounidense. En 2010, el niUmero de pa-
sajeros por ferrocarril, en términos de pasajeros-km,
era 90 y 50 veces menor que el transporte realizado
respectivamente por avidén y autobuls (Tabla 2). No
obstante, mientras que el nimero de pasajeros-km en
los diferentes modos de transporte terrestre conoce
un retroceso durante la primera década de los anos
2000, el modo ferroviario registra un incremento de
entorno al 15%.

De hecho, como lo muestra el grafico siguiente (Fi-
gura 2), el niumero de pasajeros fransportados por
Amtrak ha conocido un incrementado de entorno al
50% entre 2000 y 2012, pasando de 21 millones de po-
sajeros anuales en 2000 a mds de 31 millones durante
el ano (fiscal) 2012. Asi, se puede afirmar que, pese al
descenso registrado en 2009, el ferrocarril ha sabido
adaptarse con éxito al contexto de crisis econdmica
actual.

Del conjunto de pasajeros fransportados por Am-
frak durante el ano 2012, 37% correspondian al corre-
dor nororiental (Figura 3), de los cuales mds de dos
tercios fueron transportados por el servicio regional
(Northeast Regional). A la missma época, entre Nueva
York y Washington DC, el reparto modal entre el avion
y el ferrocarril se situaba en un 23% y un 77% respecti-
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Tabla 1. Principales corredores ferroviarios de transporte de pasajeros en Estados Unidos.

Corredor Longitud Tipo de energia Velocidad méxima Velocidad media
(km) (km/h) (km/h)

Los Angeles-San Diego, California 209 Diesel-Electricidad 145 89
Chicago -Detroit/Pontiac 489 Diesel-Electricidad 177 92

Nueva York -Albany/Schenectady 254 Diesel-Electricidad 177 Q0
Philadelphia-Harrisburg 167 Electricidad 177 106
Corredor nororiental 731 Electricidad

Boston -Nueva York 369 Electricidad 241 109
Nueva York -Washington, DC 362 Electricidad 217 132

Fuente: Congressional Research Service (5).

Tabla 2. Evolucion modal del transporte de pasajeros* en Estados Unidos en pasajeros-km 1990-2010 (millones).

1990 2000 2010
Avién 556.629 829.775 908.941
Carretera
Vehiculo privado 5.5635.838 6.818.271 6.359.867
Autobus 1956.371 505.168 470.442
Ferrocarril/Amtrak 9.748 8.848 10.332

* No se considera el tfransporte colectivo urbano (transif). Fuente: Elaboracion propia a partir de National Transportation Statistics.

Fig. 2. Evolucion
del volumen de
pasajeros
tfransportados
por Amtrak
2000-2012
(millones).
Fuente:
Elaboracion
propia a partir
de Amfrak.

7a?20 Revista de Obras PUblicas/ISSN: 0034-8619/ISSN electronico: 1695-4408/Diciembre 2012/N° 3.538 11



I
Avdikana, A.

Fig. 3.
Distribucion por
corredores de los
pasajeros
fransportados
por Amtrak
2012 (%).
Fuente:
Elaboracion
propia a partir
de Amfrak.
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vamente, mientras que entre Nueva York y Boston la
distribucién era mas equiliorada con un 46% y un 54%
respectivamente. Por ofra parte, casi la mitad del to-
tal de pasajeros de Amtrak utilizaron los servicios regio-
nales subvencionados por las administraciones estata-
les. Los principales servicios de este tipo, con mds de
un milldén de pasajeros anuales, se situaban en Califor-
nia y en las lineas adyacentes al corredor nororiental.
Finalmente, solo un 15% de los pasajeros transportados
correspondian a los corredores de larga distancia.

Los datos precedentes muestran una situacion am-
bivalente en relacién al fransporte ferroviario de pasa-
jeros en Estados Unidos. Por una parte, el ferrocarril
ocupa en la actualidad una posicién marginal dentro
del conjunto del sistema de transporte de pasagjeros.
Los principales traficos ferroviarios del pais se concen-
fran en algunas dreas donde la densidad de poblo-
cion y los problemas de congestidon son mayores. Pero
al mismo tiempo, el ferrocarril parece haber sabido
adaptarse y evolucionar de manera positiva a lo largo
de la Ultima década, haciendo frente incluso a la cri-
sis econémica originada a partir del ano 2008.

3. El programa federal de alta velocidad de 2009

A lo largo de las dlfimas décadas, el compromiso
federal con el desarrollo de la alta velocidad en Esta-
dos Unidos ha sido limitado. A diferencia de otros mo-
dos de transporte, como la carretera, el transporte

metropolitano o el sistema aeroportuario, la alta velo-
cidad no ha contado con una linea de financiaciéon
auténoma (6). Al mismo tiempo, el ejecutivo federal
no ha elaborado una planificacién, ni unos instrumen-
tos especificos para la definicidbn de una politica de
alta velocidad, limitdndose a identificar una serie de
grandes corredores. A este respecto, cabe afirmar
que el rol de la administracién federal estadounidense
parece mas limitado que el papel jugado por las insti-
tfuciones comunitarias en el desarrollo de la alta velo-
cidad europea a fravés del programa de redes frans-
europeas, las medidas en materia de interoperabili-
dad o la politica regional.

La iniciativa federal sobre la alta velocidad presen-
tada en 2009 por el ejecutivo federal supuso un cam-
bio considerable respecto a la situacion precedente.
Esta iniciativa estuvo precedida por la aprobacion en
otono de 2008 de la Passenger Rail Investment and Im-
provement Act que destinalbba 1.500 millones de ddlares
durante el periodo 2009-2013 al desarrollo de la alta ve-
locidad. La iniciativa federal forma parte de la ley de
estimulo econdmico (American Recovery and Reinvest-
ment of Act) aprobada en febrero de 2009 e impulsa-
da por la administraciéon Obama para hacer frente a la
crisis econdmica. Esta ley destinaba 8.000 millones de
délares al desarrollo del transporte ferroviario de pasa-
jeros, incluyendo la promocién de proyectos de alta
velocidad. Un mes mds tarde, el ejecutivo federal
anuncid que pediria al Congreso 1.000 millones anuales
adicionales para el quinquenio 2010-2015.
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El 16 de abril de 2009, el Presidente Obama anun-
cié un plan estratégico de alta velocidad (9) cuyo ob-
jetivo principal era la creacién de una red de alta ve-
locidad a través de la construccién de una serie de
grandes corredores de enfre 150 y 1.000 km. Para ello,
se proponian tres tipos de servicios ferroviarios: el servi-
cio de alta velocidad (Express) para conexiones con
velocidades minimas de 240 km/h (corredores 320-
1.000 km), los servicios de velocidad alta (Regional y
Emerging corridor services) para conexiones con velo-
cidades de entre 145-240 km/h (corredores 160-800
km) y el servicio ferroviario convencional modernizado
para velocidades de entre 130-145 km/h. La metodo-
logia propuesta consistia en la atribucién de ayudas
federales para el desarrollo de proyectos de moderni-
zacién ferroviaria (planificacién, elaboracién de estu-
dios, construccion) propuestos y elaborados por los es-
tados, conjuntamente con Amtrak.

Hasta febrero de 2012, la agencia ferroviaria fede-
ral atribuyd un total de 10.100 millones de ddlares (10)
para financiar 154 proyectos. La mayoria de los pro-
yectos plantean medidas de modernizacién de la in-
fraestructura y los servicios ferroviarios existentes que
permitan alcanzar velocidades maximas de 240 km/h.
el 85 % de las ayudas federales acordadas se concen-
fran en seis grandes corredores (Seattle-Portland, Chi-
cago-Saint Louis, Chicago-Detroitf, el corredor Noro-
riental, Charlotte-Washington DC y Los Angeles-San
Francisco) (Figuras 4 y 5). El 15% restante de las ayudas
ha sido destinado a operaciones puntuales de planifi-
cacién o renovacion en el conjunto del territorio. Cali-
fornia (4.200 millones), lllinois (1.900 millones) y Was-
hington (790 millones) son los estados que acumulan
el mayor volumen de ayuda adjudicada.

El proyecto de alta velocidad en California men-
cionado anteriormente constituye el dnico proyecto
de linea nueva gque se encuentra dentro del progra-
ma federal. Segudn las Ultimas estimaciones (7) el coste
global del proyecto se sitGia entre 55 y 75 millones de
ddlares en funcién de las alternativas propuestas. Las
estimaciones de trafico se sitGan entre los 5,8 y 10,5
millones de pasajeros. En abril de 2012, una nueva ver-
sidbn del proyecto fue presentada por la California
High-Speed Rail Authority que planteaba una meto-
dologia mdas incremental para la realizacién del mis-
mo, combinando la construccién de nuevas seccio-
nes y medidas de modernizacion de la infraestructura
existente (7). En julio de 2012, el senado de California
autorizd 2.600 millones de dblares para el comienzo

locidead

Pasado, presente y futuro de la alta en Estados Unid

------ s o Eacsms R e

Fig. 4. Distribucion de las ayudas federales del programa de alta velocidad, a junio de 2012 (millones).
Fuente: Congressional Research Service (5).

de las primeras obras en la primera seccién del pro-
yecto (Fresno-Merced). En septiembre de 2012, la
agencia ferroviaria federal aprobd el itinerario definiti-
vo, lo que permitiria comenzar los trabajos de cons-
fruccién alo largo del ano 2013.

A diferencia de la estrategia de ruptura california-
na, el estado de lllinois, que constituye el mayor hub
ferroviario del pais, plantea una politica de inversidon
mas incremental con, entre otras medidas, la moder-
nizacién del corredor en via Unica entre Chicago vy St.
Louis (460 km) que es propiedad de cuatro compani-
as ferroviarias de mercancias. Aungue el objetivo a
largo plazo es el desdoblamiento del conjunto de la li-
nea que permita alcanzar velocidades de hasta 350
km/h, las inversiones en curso se concentran en la mo-
dernizacién del corredor existente, incluyendo mejo-
ras de via, implantacién de nuevas senalizaciones o la
adquisicidon de nuevos trenes de pasajeros, que permi-
ta alcanzar velocidades de 180 km/h (5). Las alternati-
vas planteadas no superan en ningdn caso los 5.000
millones de doélares de coste de inversion.

Por su parte, la modernizacién del corredor noro-
riental entre Washington DC y Boston, que atraviesa
varios estados, ha recibido mdas de 1.600 millones de
délares en ayudas federales (10) con el objetivo, entre
otfros, de alcanzar velocidades maximas de 260 km/h
entre Filadelfia y Nueva York. En mayo de 2010, el
conjunto de administraciones y empresas vinculadas
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a la gestidon del corredor nororiental presentd un plan
de inversiones de mds de 50.000 millones de ddlares
para el periodo 2010-2030 (11). Esta inversidn permitiria
aumentar la capacidad de la infraestructura actual y
reducir el tiempo de vigje entre las principales cone-
xiones (de 25 minutos entre Washington y Nueva York
y enfre esta dltima y Boston). Un estudio posterior, ela-
borado por Amtrak, contempla la posibilidad de cons-
fruir una nueva linea dedicada al transporte de pasa-
jeros a través de una inversion de mas de 115.000 mi-
llones de ddlares (12). En un nuevo informe publicado
en 2012, Amfrak propone una inversion de mads de
150.000 millones de ddlares entre 2012 y 2040 (13).

4. Amenazas y oportunidades para el desarrollo de la
alta velocidad

Diferentes estudios elaborados a lo largo de estos Ul-
fimos anos han puesto de relieve los limites y las oportu-
nidades del desarrollo de la alta velocidad en Estados
Unidos. El estudio elaborado en 1997 por la agencia fe-
rroviaria federal ponia de manifiesto que la mayoria de
los posibles corredores de alta velocidad analizados po-
drian ser explotados sin necesidad de recurrir a subven-
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ciones publicas, una vez la inversiéon inicial fuera asumi-
da por el sector publico (3). El mismo estudio considera-
ba, sin embargo, que los costes para el conjunto de la
colectividad eran mayores que los beneficios pulblicos
generados. En 1999, un informe elaborado por la oficina
nacional de contabilidad ponia en duda la viabilidad fi-
nanciera vy las previsiones de demanda del proyecto de
alta velocidad en Florida (14).

En 2009, un informe elaborado por la oficina nacio-
nal de contabilidad (6) identificaba algunos limites aso-
ciados a las caracteristicas territoriales e institucionales
de Estados Unidos en relacion a la implantacion de la
alta velocidad. Dicho informe considera, por ejemplo,
que el débil desarrollo del transporte publico en muchas
dreas metropolitanas americanas dificulta las conexio-
nes infermodales y, por ello, convierte el frayecto por fe-
rrocarril (incluido en alta velocidad) en una opcidn me-
nos competitiva. Al mismo tiempo, a diferencia de otros
contextos, como Europa, un menor coste de los frayec-
fos realizados en vehiculo privado, como consecuencia
de una politica de pedagjes y una tarificacién del com-
bustible menos restrictiva, hace que este modo de
fransporte sea mds competitivo en términos financieros.
El informe incide, por ofra parte, en la ausencia de una
metodologia comudn a la hora de evaluar los diferentes

Fig. 5.
Corredores
ferroviarios
subvencionado
s por el
programa
federal, a
febrero de
2012. Fuente:
Federal
Railroad
Administration.
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proyectos de alta velocidad planteados y en la debili-
dad de los andllisis coste-beneficio normalmente utiliza-
dos (solo en 4 de los 16 proyectos contemplados por el
informe se llevd a cabo algun fipo de estimacion coste-
beneficio). La multiplicidad de las agencias guberna-
mentales (federales, estatales y locales) involucradas en
el desarrollo de los diferentes proyectos es igualmente
considerada por el mismo informe una dificultad anadi-
da en el proceso de toma de decisiones. El informe se-
nala igualmente que las direcciones ferroviarias de los
Departamentos de fransporte estatales, asi como las
agencias ferroviarias creadas ad hoc para la promo-
cién de los proyectos de alta velocidad, adolecen de
los medios materiales y de la autoridad necesaria para
completar su misién. En cambio, el informe reconoce
que debido a los problemas de congestion, especial-
mente aeroportuaria, la infroducciéon de la alta veloci-
dad constituye en algunos casos una opcidn razonable.

Un reciente estudio patrocinado por el Mineta
Transportation Institute (15) ha vuelto a insistir sobre al-
gunos de los limites ya mencionados. Dicho estudio
considera, sin embargo, que la capacidad de la alta
velocidad para reducir el fréfico por carretera es limi-
tada, dado que los mayores problemas de conges-
tidbn se concentran en las dreas metropolitanas y no
en las secciones intermetropolitanas. Al mismo tiempo,
debido a la inversién ya realizada en la red de auto-
pistas y el sistema aeroportuario, dicho estudio estima
que serd dificil consagrar nuevos fondos para la inver-
sibn en alta velocidad. El estudio considera insuficien-
tes los argumentos en términos de creacion de em-
pleo y efectos medioambientales para justificar even-
tuales proyectos, al tiempo que apuesta por poner en
valor los argumentos ligados a la fiabilidad, velocidad
y seguridad de los sistemas de alta velocidad. El estu-

dio presta una especial atencidn al desarrollo del pro-
yecto en California. A este respecto, el estudio consi-
dera que a las dificultades financieras a las que hace
frente el proyecto se suman aquellas ligadas a los pro-
blemas legales y de oposicion local que han emergi-
do a medida que avanza el proceso de implementa-
cién del proyecto. La controversia en relacion a las
previsiones de demanda o, como lo advierten Alba-
late y Bel (16), a los beneficios medioambientales del
proyecto propuesto no hacen mds que debilitar la po-
sicion de los promotores del proyecto. Sin embargo, el
estudio reconoce que la reducida estructura de la au-
toridad encargada de gestionar el proyecto, Califor-
nia High-Speed Rail Authority, asi como su capacidad
de interlocuciéon directa con las arenas de decisiéon,
ha permifido durante anos mantener el proyecto en
la agenda gubernamental del estado.

En cualquier caso, parece evidente que el desa-
rrollo de la alta velocidad hace frente a una serie de
amenazas objetivas (Tabla 3). Mdas alléd de los proble-
mas financieros actuales, tres factores parecen limitar
de forma directa dicho desarrollo. Por una parte, co-
mo se ha mencionado anteriormente, las administra-
ciones tanto estatales como federales adolecen, en
muchos casos, de los recursos materiales y/o de la
competencia técnica necesaria para la implementa-
cién de los proyectos de alta velocidad. La agencia
ferroviaria federal, cuyo trabagjo se centraba tradicio-
nalmente en materia de seguridad ferroviaria (15), ha
necesitado de un incremento de personal para hacer
frente al programa de inversiones planteado, pasan-
do de un equipo de 20 a 43 personas (17). A nivel es-
tatal, frente a los estados que se han ocupado en el
pasado, junto a Amtrak, de la gestion de los servicios
ferroviarios de pasajeros, se encuentran aquellos

Tabla 3. Oportunidades y amenazas del desarrollo de la alta velocidad en Estados Unidos.

Oportunidades

Sujeto a controversia

Amenazas

Congestion aeroportuaria Beneficios medioambientales Fragmentacion institucional

Incremento de la seguridad en el transporte Rentabilidad econémica Estructura urbana de las ciudades americanas

Incremento de la oferta de transporte Capacidad financiera Escaso desarrollo de las redes

Diversificacién energética Colaboracién/competencia metropolitanas de transporte pulblico

en relacion a los operadores Recursos administrativos y de personal limitados
ferroviarios de mercancias Coyuntura econémica
Oposicion local

Statu quo del operador ferroviario Amtrak

Fuente: Elaboracion propia
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estados que no cuentan ni con la necesaria experien-
cia ni el personal adecuado. En efecto, como lo ha
puesto de manifiesto el director de la agencia ferrovia-
ria federal, los estados que cuentan con un personal
competente en la materia son mds la excepcion que la
regla (18).

El segundo factor, directamente ligado al anterior,
consiste en la ausencia de un operador ferroviario de
pasajeros con encomienda directa para la implemen-
tacién de los proyectos de alta velocidad. Como lo ha
senalado Anthony Perl (1), pese a que Amirak constitu-
ye el Unico operador estadounidense con experiencia
en la explotacion de servicios ferroviarios a grandes ve-
locidades y ha sido responsable directo del desarrollo
de los servicios Metfroliner y Acela Express, el gobierno
federal no ha acordado a la compania nacional un rol
protagonista en el contexto de la iniciativa de 2009. Esto
se debe probablemente al hecho de que Amtrak ado-
lece desde su creacion de una falta de legitimidad vy
de una misién claramente definida, a pesar de los nota-
bles avances realizados en términos de productividad y
de volumen de pasajeros tfransportados durante las Ulti-
mas décadas (19). Esta falta de legitimidad impide con-
tar en Estados Unidos con un operador ferroviario que,
mediante su capacidad de gestionar la interfaz entre
tfecnologia y usuarios sea en grado de promover vy lide-
rar la implementacién de nuevos proyectos.

Por Ultimo, la estructura organizacional del franspor-
te ferroviario en Estados Unidos juega un papel determi-
nante en el desarrollo de la alta velocidad, en la medi-
da en que la mayor parte de la red ferroviaria es deten-
tfada por las companias de mercancias privadas. En el
ano 2000, casi el 40% del fransporte de mercancias (me-
dido en toneladas/km) se efectuaba por tren en Esto-
dos Unidos, cuando en Europa este tipo de fransporte
se situaba por debagjo del 10% (20). Ya en 2007, Schwie-
terman y Scheidt (2) consideraban que el 70% de los
proyectos de alta velocidad existentes en aquella épo-
ca implicaban medidas de mejora de las lineas gestio-
nadas por los operadores de mercancias, convirtiéndo-
se esfos Ultimos en actores clave de la modernizacion
del fransporte de pasajeros. Sin embargo, el interés por
parte de estas companias en la modernizacion de la
red existente es limitada, ya que los beneficios ligados a
un aumento de la velocidad son escasos en el caso del
fransporte de mercanciacs. El presidente de la asocio-
ciébn americana de ferrocarriles advertia, en 2009, que
perjudicar el funcionamiento del fransporte de pasaje-
ros no habria de perjudicar al fransporte de mercancias
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y exigia una politica de compensaciones que garanti-
zara una utilizacién adecuada de los activos detenta-
dos por las companias privadas (21).

Mas allé de factores territoriales e institucionales, el
desarrollo de la alta velocidad es objeto de debate vy,
en algunos casos, de fuerte oposicion politica. Durante
la adjudicacion de ayudas del programa de alta velo-
cidad de 2009, por ejemplo, los gobernadores republi-
canos de Ohio, Wisconsin y Florida han renunciado a las
ayudas federales y abandonado sus respectivos pro-
yectos. La mayoria republicana de la cdmara de repre-
sentantes, por su parte, ha bloqueado los fondos de los
ejercicios presupuestarios de 2011 y 2012 que estaban
destinados al programa de modermnizaciéon ferroviaria.
La critica republicana se concentra en la escasa renta-
bilidad econdémica de los proyectos propuestos. La co-
misidon de transportes de la cdmara de representantes,
controlada por el grupo republicano, apuesta por con-
centrar los esfuerzos de modernizacidn en el corredor
ferroviario nororiental. Tradicionalmente, el partido de-
mabcrata se ha mostrado mdés favorable a la moderniza-
cién del transporte ferroviario de pasajeros (19). Entre
1991 y 2008, casi dos tercios de las proposiciones de ley
en relacién a la alta velocidad, han sido promovidas
por representantes del grupo demodcrata (22). Esto se
explica, en cierta medida, por el hecho de que los prin-
cipales servicios ferroviarios de pasajeros del pais se de-
sarrollan en estados donde predomina el voto demod-
crata. El propio vicepresidente, Joe Biden, es apodado
por algunos como Mr. Amfrak por ser un usuario habi-
tual del ferrocarril.

En general, es posible afirmar que la contfroversia
politica de la alta velocidad deja entrever dos concep-
ciones diferentes del rol de las autoridades publicas en
relaciéon a los problemas de la sociedad americana. En
este debate, que contrapone el individualismo republi-
cano a la concepcidn dembcerata de la ciudadania, la
alta velocidad aparece como una cuestidbn que necesi-
ta de un esfuerzo financiero publico considerable y de
un liderazgo pudblico a varios niveles. En este debate
participan, ademds de las principales fuerzas politicas,
diferentes asociaciones y medios de comunicacion lo-
cales o nacionales. A nivel naciondl, la alta velocidad
cuenta con el apoyo de asociaciones como la Ameri-
can Public Transportation Association (23) o America
2050 (24). Reason Foundation, Citizens Against Govern-
ment Waste (25) o Cato Instfitute (26) son algunos de los
lobbies que se han posicionado de forma mds activa
en contra de los proyectos de alta velocidad.
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5. Conclusién

El desarrollo de la alta velocidad en Estados Unidos
hace frente a grandes incertidumbres. La situacién eco-
ndémica y financiera actual, especialmente en Califor-
nia, cuyo proyecto ha despertado las mayores expec-
tativas, no favorece dicho desarrollo. Mds allé de la co-
yuntura econdmica, las dificulfades para la implemen-
tacién de la alta velocidad en Estados Unidos son pro-
fundas y estructurales. Desde el punto de vista territorial
y de la planificacion del fransporte, los argumentos en
defensa de la alta velocidad aplicados en otros contex-
tos parecen menos convincentes en el caso estadouni-
dense. Al mismo tiempo, la esfructura institucional del
pais, asi como la organizacién del sector ferroviario na-
cional no ofrecen un marco de actuacién estable y difi-
culta la foma de decisiones. Por Ultimo, el debate politi-
co imposibilita en algunos casos la finalizacion de
acuerdos que permitan consolidar los proyectos en cur-
so. Esta politizacién de la alta velocidad refleja, de ma-
nera mds o menos indirecta, una particular concep-
cién de la accién pudblica y un cierto modelo de vida
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Y

en

en relacién a las preferencias ciudadanas en materia
de movilidad.

Frente a estas dificultades, fres factores pueden fa-
vorecer una apuesta mds decidida por la moderniza-
cién del transporte de pasajeros en Estados Unidos. En
primer lugar, a lo largo de las difimas décadas, frente a
la ausencia de un liderazgo federal y pese a las limita-
ciones técnicas y materiales, muchas administraciones
estatales han tratado de desarrollar sus propios proyec-
tos. Por ello, no es posible descartar que nuevas iniciati-
vas emerjan en el futuro. Por otro lado, la movilizacion
de una parte de la ciudadania a favor de este tipo de
proyectos, a fravés de la celebracion de referéndums,
ha sido y puede seguir siendo un catfalizador a la hora
de definir una orientacién mdas decidida. Por Ultimo, la
variable internacional puede resultar un factor clave
para poder rescatar los proyectos en stand by. Asi, la
posibilidad que otros proyectos de alta velocidad vean
la luz en el continente americano en los préoximos anos,
como en Brasil, puede reavivar el interés de las autori-
dades publicas norteamericanas por la modernizacion
del transporte ferroviario de pasajeros. ¢
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Past, present and future of the high speed rail in the United States

| n 2009, the Obama administration announced an investment
program in high-speed rail. This program is seen as the
signature transportation initiative of the first term of Obama’s
presidency. Since then, the federal government has funded
different high-speed and rail upgrade projects promoted by
the states. Even if this initiative has brought in many cases some
progress in the implementation of high-speed rail systems, the
financial sustainability of the most important projects is not
guaranteed. Despite the initiative of 2009, which represents an
important shift in the position of federal government when
compared with the past, the controversy about the benefits of
high-speed rail remains open. The future of the high-speed rail
in the United States will depend to a large extent to the
decisions will be made by the new federal administration after
the elections of November 2012.

The high-speed rail program that has been promoted by
the federal government since 2009 is not completely new.
Different high-speed rail initiatives have been undertaken at
federal and local level since mid 60’s. The Metroliner, which
entfered service in 1969, and the Acela Express, which entered
service in 2000, on the Northeast Corridor represent the most
important achievements based on an incremental upgrading
policy approach. Outside the NEC, the local high-speed rail
initiatives have failed, even during the 90’s and 00’s, when the
federal government and the Congress have been more
actively involved in promoting rail passenger modernization.

Without being completely new, the initiative of 2009
represents a major step toward a stronger federal commitment
to high-speed rail development. As part of the Recovery Act, a
high-speed rail investment program was proposed by the
Obama administration. In April 2009, a high-speed rail plan was
presented which identified eleven main corridors and
proposed an investment strategy combining the construction
of new lines and the upgrade of existing networks. Unfil
February 2012, the Federal Railroad Administration had
awarded more than $ 10 billion in high-speed and intercity
passenger grants distributed among 154 projects. Most of these
projects are aimed at upgrading or improving the existing rail
services/networks, while 85 % of the total investments are
concentrated on six main corridors. The California high-speed
rail project, seeking the construction of a new line between Los
Angeles and San Francisco, received the largest grant of § 4.2
billion, while the modernization strategies proposed by the
State of the llinois and by Amtrak for the Northeast Corridor,
received $ 1.9 and 1.6 billion respectively.
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However, the federal initiative and the development of
high-speed rail as a whole are confronted with several
challenges. From the territorial point of view, factors as the
lower-density urban areas, the lack of developed transit systems
or the development of other tfransport modes (road, air) make
the implementation high-speed rail in the US more uncertain.
From the institutional point of view, some analysts have
critiqued the lack of fechnical capacity of stafte tfransportation
departments and the Federal Railroad Administration, and the
weakness of the policy instruments provided by the federal
administration. They have also recommended a greater
involvement of the Amtrak and freight railroads throughout the
implementation process. The former is the only high-speed rail
provider in the US and the latter owned parts of the network
that would be used for implementing high-speed rail services. In
addition, the high-speed rail projects in the US face several
economic uncertainties which become critical under the
current financial environment. Concerning the environmental
benefits of high-speed rail projects, even if a modal split from air
to rail may be expected, the controversy remains also open.
Last but not least, although in some cases public opinion has
supported the high-speed rail projects, as in California, this
support may be eroded in the future, while local oppositions
are likely to emerge.

In order to overcome these difficulties, the new federal
administration should be in position to create a strong
consensus inside the different political arenas. In fact, the
lack of a political consensus has been the most important
threat for the development of high-speed rail policy during
the Obama’s first term government. Republican governors in
Florida, Ohio and Wisconsin rejected federal grants and
cancelled their high-speed rail projects, while Republican
majority in Congress blocked appropriations for the high-
speed rail program in fiscal years 2011 and 2012. Even if high-
speed rail issue was absent during the last election
campaign, it is not excluded that high-speed rail may
become an issue for political competition in the future. If
some lesson is to be learned from the California high-speed
rail project, whose construction works are scheduled to start
next year, but also from the experiences abroad, is that a
consensus inside the political arenas is a necessary condition
to accommodate the controversy inside the policy forums.
Therefore, paradoxically, in order to succeed, a second
chance requires the suppression of the signature significance
of the first term high-speed rail initiative.
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