COMENTARIO DEL MAPA SOBRE LA RED FERROVIARIA ESPAÑOLA
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A) ASPECTOS GENERALES. Se trata de un mapa de flujos que utiliza líneas con colores para situar los diferentes tipos de ferrocarril en España. De todas ellas nos centraremos en tres: la línea rojo fina representa a las líneas de FEVE (Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha), la línea roja gruesa señala las líneas de AVE (Alta Velocidad Española), y el resto nos sitúa en la red convencional. 

El espacio geográfico representado es España, no dividiéndose ni en CC.AA. ni en provincias. La fuente es el Ministerio de Fomento a través de la empresa ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias), y no consta ninguna fecha.
B) COMENTARIO. El fenómeno geográfico representado es triple. En primer lugar, se habla de la red convencional, que es aquella que circula a velocidades inferiores a 200 km/h. Conforma una red básica, radial, y otra secundaria y complementarias, deficitaria en muchas de sus líneas. En segundo lugar, tenemos la red de alta velocidad, que está equipada para velocidades superiores a 200 km/h, y que se ha ido ampliando desde su primera línea Madrid-Sevilla en 1992. Por último, está la red de vía estrecha, que son aquellos que utilizan un ancho de 1,067m, en vez de los 1,435m del ancho internacional, o los 1,668m del ancho de vía español, y que suele prestar un servicio parecido a los cercanías en algunas zonas muy concretas de España que luego reseñaremos.  
Por lo que respecta a la localización de los fenómenos representados, observamos que la red convencional tiene una estructura radial que parte de la capital hacia las principales ciudades periféricas. Desde aquí, se abren ramas desde algunos nudos de comunicaciones tradicionales, como Zaragoza, Valladolid-Venta de Baños y Alcázar de San Juan,  dando lugar a la red secundaria. La red de alta velocidad que aparece en el mapa se limita a la ya citada Madrid-Sevilla, y las líneas Madrid-Barcelona y Madrid-Valladolid. Actualmente se ha ampliado considerablemente, llegando a muchas capitales de provincia como La Coruña, Bilbao, Valencia, Alicante, Málaga, etc. Por último, la red de vía estrecha se localiza básicamente en la cornisa cantábrica, aunque sabemos que también se localiza en otras CC.AA., como Cataluña, Valencia, Baleares, etc, aunque con poca presencia kilométrica. 

Existen otros aspectos visibles en el mapa, como la estructura radial, tanto de la red convencional como, y esto es más sorprendente, en la reciente de alta velocidad, y que han reforzado las herencias centralistas heredadas del pasado. Esto ha dado lugar a que las vías mejor equipadas y modernizadas (electrificación, señalización) sean las que unan el centro –Madrid- con las zonas más dinámicas de la periferia. Así, la accesibilidad se concentra en la diagonal recorrida por la alta velocidad (Sevilla-Madrid-Barcelona), y en los ejes radiales de la red básica. Por el contrario, las regiones que solo tienen líneas secundarias y a las que no llega el AVE, padecen infraestructuras deficientes –locomotoras diésel, sin electrificar, de dirección única, con fuertes pendientes y rodeos, etc- y una peor accesibilidad, siendo mínima en las zonas próximas a las fronteras. 
También podemos comentar otros aspectos que, sin aparecer explícitamente en el mapa, si se relacionan con el transporte ferroviario. Estos aspectos son: 

· Las competencias sobre la red, que se reparten entre el Estado y las CC.AA. La primera enlaza las CC.AA. y la conexión con la red internacional. Las CC.AA. se encargan de las líneas que transcurren por su territorio. Por otra parte, ADIF administra la red (explotación, mantenimiento y construcción de líneas), mientras que RENFE (Red Nacional de Ferrocarriles Españoles) presta los servicios de viajeros y mercancías en la red convencional y de AVE, y se encarga del material móvil. FEVE presta los servicios de viajeros y mercancías en la vía estrecha.
· El tráfico de viajeros es rentable en las líneas de cercanías metropolitanas y en la alta velocidad, que compiten con el avión en las distancias medias; el tráfico de mercancías se centra en las pesadas y voluminosas, y ha facilitado las operaciones de carga y descarga con el sistema de contenedores. Ambos tráficos son inferiores a la media europea.
· Las actuaciones medioambientales se centran en conseguir la integración paisajística, disminuir el efecto barrera de las vías y controlar la contaminación acústica. Además, se pretende valorizar el patrimonio en desuso y las vías fuera de servicio, convirtiéndolas en Vías Verdes.

· El Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (PEIT) prioriza al ferrocarril con el 50% de las inversiones previstas, y contempla: dotar a todo el territorio de una elevada accesibilidad ferroviaria, mejorar la seguridad, modernizar la red convencional y de vía estrecha, incrementar el tráfico de viajeros de cercanías e integrar el tráfico de mercancías en el transporte multimodal. 
· Potenciar la integración ferroviaria con la UE a través de: la integración en las redes transeuropeas con enlaces de alta velocidad o de alta capacidad, la consecución de la interoperabilidad adoptando progresivamente el ancho de vía europeo, etc.
