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INTRODUCCION

Una de las joyas de la corona de las in-
fraestructuras en Espafa para los socialis-
tas de todos los partidos es la Alta Veloci-
dad en Espana (AVE), puesto que esta se
ha asociado en las ultimas tres décadas
con la modernizacién e internalizacién del
pais, ya que la fecha en la que fue inau-
gurada es notablemente simbdlica: 1992.

En 1992, Barcelona organizé los que para
muchos fueron los mejores Juegos Olim-
picos de la historia (moderna); en ese
mismo afno, y tras gestiones que se pro-
longaron en el tiempo casi dos décadas,
Sevilla organiz6 durante seis meses la Ex-
posicion Universal dedicada a la “La Era
de los Descubrimientos”, aprovechando el
V centenario del descubrimiento de Amé-
rica.

Con la celebracion de tales acontecimien-
tos, mejorar las comunicaciones entre
ambas ciudades con la capital era una
obligacion para el poder politico. Sin em-

bargo, las prisas y las ocurrencias fueron
la norma a finales de los anos 80 (Garcia,
2017), ya que a apenas cuatro afnos del
comienzo de la Exposicion Universal y de
los Juegos Olimpicos se decidi6 cambiar
el ancho de la via para adaptarla al de la
Unién Internacional de Ferrocarriles (UIC)
y aumentar la velocidad a la que deberia
circular el nuevo ferrocarril.

La falta de prevision politica abri6é una lu-
cha territorial entre Catalufia y Andalucia,
ya que era imposible que ambas regiones
contaran con una linea de Alta Velocidad
para 1992. Curiosamente, fueron dos ca-
talanes los que inclinaron la balanza a fa-
vor de la ciudad hispalense, Narcis Serra
y Josep Borrell. Finalmente, y después de
450.000 millones de pesetas (en torno a
2.700 millones de euros), el 21 de abril de
1992 se logrd inaugurar la primera linea
de AVE en Espana, que unia las ciudades
de Madrid y Sevilla.
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UN PROBLEMA DE
SOBRECAPACIDAD

Segun las Cuentas Anuales a 31 de di-
ciembre de 2017 del Administrador de In-
fraestructuras Ferroviarias (ADIF) de Alta
Velocidad, que es el organismo encargado
del mantenimiento y construccién de las li-
neas de alta velocidad en Espana, el AVE
le ha costado a los espafioles 45.000 mi-
llones de euros, a lo que habria que sumar
otros 13.700 millones de euros de obras
gue se encuentran en curso.

Tal cantidad de dinero ha servido para que
el Estado haya construido la segunda ma-
yor red ferrocarriles de alta velocidad del
mundo, de acuerdo con los datos ofreci-
dos por la International Union of Railways
a 28 de marzo de 2019, con 2.852 kilébme-
tros construidos y otros 904 kildbmetros que
estan en construccién, solo por detras de
los 38.250 kildmetros existentes en China;
y que supone un coste proximo a los 18
millones de euros por kilbmetro.

Este dato por si solo podria hablar bien de
la gestion publica hecha por los politicos
en Espana en lo referente a la inversion en
las infraestructuras de ferrocarriles de alta
velocidad. Pero nada mas lejos de la rea-
lidad: relativizando los resultados, el AVE
es un ejemplo de sobrecapacidad e inefi-
ciencia que ha servido para satisfacer los
megalomanos deseos de la clase politica.

Para empezar, la ratio entre el numero
de kilbmetros construidos o que estan en
construccion y el numero de habitantes es
la mas elevada del mundo (80 kilometros
cuadrado por millén de habitantes), y con
respecto a la superficie, Espafia cuenta
con la tercera mayor red ferroviaria de alta
velocidad del mundo (7,5 kildmetros por
cada 1.000 kilobmetros cuadrados), solo
superada por Japén y Corea del Sur.
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Grafico 1. Namero de kildbmetros de alta velocidad por cada millén de habitantes

90

80

70
60

50

40

30
20

10

0

PR SR R N R X
o § NN OO )

L X e N
O sbwo% roé@ <3 & QL Q@v\@& Q9 ((?Q )

\
‘?{booo@ Q®

Fuente: elaboracion propia a partir de International Union of Railways.

Grafico 2. Numero de kildmetros de alta velocidad por cada mil kilémetros cuadrados
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Fuente: elaboracion propia a partir de International Union of Railways.
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Para ser justos, la elevada oferta de alta
velocidad podria deberse a que la inten-
sidad de la demanda también lo es, por
lo que la inversidn publica simplemente
ha intentado satisfacer las necesidades
de transporte de los ciudadanos. Sin em-
bargo, y de acuerdo con la International
Union of Railways (2019), Espafia apenas
cuenta con 15,5 pasajeros por kilbmetro,
muy por debajo de los 577,6 de China,
los 101,4 de Japon o los 58,3 y 28,5 de
Francia y Alemania, respectivamente. El
resultado es claro, Espana es uno de los
paises con la red de alta velocidad mas
infrautilizada del mundo, y los expertos se-
Aalan que las ratios de uso van a caer en
los proximos afnos debido a la apertura de
nuevas lineas en territorios poco poblados
(Garcia, 2018).

Tal y como indica el Tribunal de Cuentas
Europeo (2018), en el que se evaluan 10
lineas de alta velocidad en las que las ins-
tituciones comunitarias han aportado has-
ta 23.700 millones de euros y que cubren
el 50% de las lineas ferroviarias de alta
velocidad de Europa, para que una linea
sea rentable debe contar con al menos
nueve millones de pasajeros. De las cua-
tro lineas espafnolas analizadas, solo la de
Madrid-Barcelona cumple con esta condi-
cion. Ademas, lineas que estan en cons-
truccion como la de Madrid-Galicia, dada
su zona de influencia, no seran capaces
de alcanzar el numero minimo de pasaje-
ros para ser rentables.
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En el mismo informe, también se analiza
el coste de las lineas de alta velocidad, el
cual ha sido calculado como el coste por
cada minuto que este tipo de construccién
ahorra en los tiempos de viaje, y que va
desde los 34,6 millones de euros del eje
Atlantico a los 69,9 millones de euros de
la linea Madrid-Galicia. Ademas, en to-
das las lineas analizadas se encuentra
un sobrecoste sobre el presupuesto inicial
que se situa en un rango entre el 26,3% y
38,5%; dicha cifra es similar a la desvia-
cion del 31,4% (1.700 millones de euros)
estimada por el Tribunal de Cuentas en la
linea de Madrid-Barcelona (Boletin Oficial
del Estado, 2014).
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EL AVE NO
ES RENTABLE

Comprobada la sobrecapacidad de las de las infraestructuras, que si se recogen
lineas de alta velocidad en Espafa, es Yy se traducen en cuantiosas pérdidas de
facil darse cuenta de que el AVE no es ADIF Alta Velocidad en todos los ejercicios
rentable. Aunque es cierto que Renfe ha desde que comenzd su actividad (2013)".
obtenido beneficios en los ultimos ejerci- En total, durante el ultimo lustro se han
cios (75 millones de euros en 2017), estos acumulado pérdidas proximas a los 1.500
resultados no tienen en cuenta los costes millones de euros.

Grafico 3. Evolucion de la cuenta de resultados de ADIF Alta Velocidad, miles de euros
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Fuente: elaboracion propia a partir de ADIF-Alta Velocidad.

'En el afio 2013 se separa la gestion de las infraestructuras férreas de alta velocidad del resto, siendo
ADIF-Alta Velocidad la sociedad encargada de dicho cometido.



INSTITUTO

JUAN DE MARIANA

El trabajo mas completo a la hora de ana-
lizar los resultados del AVE en Espana ha
sido el realizado por Fundacion de Estu-
dios de Economia Aplicada (Fedea) (Be-
tancor y Llobet, 2015). En dicho informe,
se han tenido en cuenta tanto la rentabili-
dad financiera como la social; en relacion
a la rentabilidad financiera se han tenido
en cuenta tanto los ingresos como los
costes de ADIF y del operador ferroviario
(RENFE); por otro lado, para calcular la
rentabilidad social los autores han estima-
do los costes de oportunidad asociados a
la nueva infraestructura y los beneficios en
forma de ahorros de tiempo y otro tipo de
costes evitados a los usuarios.

Analizando algunas de las lineas férreas
de alta velocidad mas importantes, se
estima que ninguna lograra recuperar la
inversion realizada en el largo plazo. Por
ejemplo, la linea de Madrid-Barcelona
solo serd capaz de alcanzar un retorno
de 46 céntimos por cada euro invertido,
mientras que las lineas que unen Madrid
con Andalucia obtendran una ratio bene-
ficio/coste de inversion del 11,37%, las de
Madrid-Levante un 9,60%, mientras que el
corredor Madrid-Norte de Espana implica-
ra unas pérdidas de un céntimo por cada
euro invertido, esto es, ni siquiera se cu-
briran los costes variables.

Para cubrir los costes por completo, los
precios de los billetes deberian subir de
manera considerable. Para la linea Ma-
drid-Barcelona, el incremento deberia ser
del 80%; en el caso de Madrid-Andalucia
del 195%; mientras que para Madrid-Le-
vante el precio deberia aumentar en un
252%; finalmente, el coste de viajar entre
la capital y el norte de Espafa deberia au-
mentar en un 425%.

Algunas de las lineas de alta velocidad
construidas se basan en datos que o bien
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no existen, o si existen no se publican, o
bien son irreales y ficticios. Muchos exper-
tos apuntan a que las infraestructuras en
Espafa no vienen acompanadas de estu-
dios econodmicos y financieros minuciosos,
ya que la ingenieria y la eficacia a la hora
de resolver problemas técnicos no han
sido acompafnadas de la evaluacion de la
eficiencia y de la contribucion al bienes-
tar social que algunos proyectos podrian
aportar (De Rus, 2015). Es decir, muchas
de las inversiones en infraestructuras fe-
rroviarias se han realizado con base en
intereses personales y politicos, en vez de
aplicar métodos como el analisis coste-be-
neficio (Llobet, 2014), que permite priori-
zar las infraestructuras en un mundo en el
que los recursos son escasos, ademas de
suponer una evaluacion adecuada de la
actuacion politica, que en el caso del AVE
esta asociada a una gestion irresponsable
(Marchena y Navarra, 2017).

Otro ejemplo de la manipulacion politica
para justificar sus deseos de promocion
y ascenso con el fin de obtener un ma-
yor rédito electoral a costa del dinero del
contribuyente es el informe de impacto
econdmico de la linea de alta velocidad
Madrid-Valencia (Collado, 2010). Dicho
analisis sobrestimaba en el doble el nUme-
ro de pasajeros que finalmente se regis-
traron. Ademas, se apuntaba a un ahorro
de 21 millones de horas anuales en des-
plazamientos.Esto implicaba que los pa-
sajeros de otros medios de transporte que
empezasen a utilizar el AVE previamente
tardaban mas de 9 horas en realizar el tra-
yecto que une Madrid con Valencia. Por
ultimo, el estudio calculaba que los nue-
vos pasajeros (400.000) gastarian 865
millones de euros anuales adicionales, es
decir, cada pasajero gastaria 2.162 euros,
algo que la evidencia senala como invero-
simil. (Llobet, 2013; Llobet, 2015)
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En definitiva, la alta velocidad en Espana
se ha constituido como una de las joyas
de la corona, pero no de la modernidad y
de la internacionalizacién, sino del gasto
politico. Lejos de buscar un sentido y una
rentabilidad para los ciudadanos, ha esta-
do ligada a intereses y réditos electorales.
El resultado es una de las redes de alta
velocidad mas grandes y mas infrautiliza-
das del mundo, que provoca que ninguna
linea vaya a recuperar la inversion realiza-
da para acometer su construccion durante
los préximos 50 afos, lo que genera altos
costes tanto en términos financieros como
sociales para todos los ciudadanos.
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