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Enfoque de rentabilidad financiera:
Costes de oportunidad

« Efecto multiplicador de las inversiones publicas en infraestructuras de
transporte es muy bajo: 1,5 (MF, MA); pero los expertos discrepan

« Bosca et al (2004) lo sitta en 1.04. Y afirma: “No se deberian llevar a cabo
grandes planes generales de dotacion de infraestructuras sino que (...) se trata
mas de mejorar el uso de determinadas redes que de ampliarlas”

» Albalate y Bel (2011): “La literatura muestra consistentemente que la AV
orientada a pasajeros no genera actividad econdémica adicional relevante, no
atrae inversion productiva, ni tiene efectos sobre la localizacion empresarial”

* Informe SACTRA (1999): los proyectos acabados “no ofrecen pruebas
generales convincentes del tamafio, la naturaleza u orientacion de los impactos
economicos locales”. En general, “cualquier contribucion al crecimiento
economico debido a la mejora del transporte sera probablemente modesta”

« Elinforme Eddington (dic. 2006) confirma tales conclusiones y por ello “el
Gobierno debe focalizar su politica y la inversion en la mejora de la
productividad de las redes de transporte existentes”

* El Gobierno Holandés ha decidido no invertir en nuevas infraestructuras porque
son muy caras, por lo que se centrar el mejorar la eficiencia del sistema



Costes Externos

Polarizacion de estudios de la UE sobre los costes externos del trafico
de carretera

Resultados: costes externos equivalentes a lo que aporta al PIB europeo
el sector de automocion (estudio para la Comision)

Desconozco estudios de costes externos del ferrocarril

Primacia de los costes externos del cambio climatico en los
estudios/enfoques sobre los costes externos del transporte

AVF v transporte aéreo:

Los economistas del transporte, en general, solo tienen en cuenta el
cambio climatico como unico criterio de sostenibilidad y de coste externo

Algunos gobiernos (Francia, Pais Vasco) afirman jjemisiones cero de la
AVF ji

No se tienen en cuenta que las infraestructuras terrestres (y
especialmente la AVF: rigurosos parametros constructivos, aunque la
plataforma es mas estrecha que las vias de alta capacidad) son las mas
impactantes sobre el territorio



Guia de ACB de los proyectos de
iInversion (Comision Europea, 2008)

6 pasos para una buena evaluacion

Presentacion y discusion del contexto socioeconémico y de los
objetivos

Clara identificacion del proyecto

Estudio de la viabilidad del proyecto y de las opciones alternativas
Analisis financiero

Costes totales de inversion

Costes de operacion e ingresos

Retornos financieros de lainversion

Analisis econdmico (ACB): impacto neto en el bienestar econdmico
Evaluacidn del riesgo

Analisis de sensibilidad (identificacion de variables criticas; analisis
de elasticidad, etc.)

Discusion de los resultados y de los niveles de riesgo aceptables



Analisis Coste Beneficio

Explicacion del instrumento: Se trata de confrontar los costes de construccion
de infraestructuras (10-40 M€/Km en AVF) y los costes de gestion
(100.000€/Km-afio en mantenimiento de lineas (40-67% de los costes totales de
mantenimiento, etc.)) con los beneficios previstos: ahorro de tiempo de los
usuarios, disposicion a apagar y reduccidon de costes externos de los modos
alternativos por trasvases

Andlisis criticos
Tribunal de Cuentas de Francia (Cour de Comptes): Analiza la rentabilidad de
proyectos europeos y constata minimizacion de costes y exageracion de los

viajeros previstos. Concluye que “debe darse una prioridad mayor a los gastos
en renovacion de los equipos sobre las inversiones en desarrollo”

Manipulaciones en Espafia en AVF: prevision baja de costes (hasta 90% de
sobre-coste (José Blanco), sin contar la T4, 600%); exageracion del n° de
viajeros previstos, de trasvases modales, de los tiempos ahorrados; no existen
costes externos de los proyectos (lalinea es siempre sostenible).

De Rus y Roman: “La discusion de lainversion en trenes de AV ha estado
ausente del debate politico en Espafa. Considerado un simbolo de
modernidad, ha encontrado apoyo de los usuarios (precios altamente
subvencionados), AAPP territoriales, de la CE...”

José Blanco: Nunca se ha estudiado la rentabilidad de las infraestructuras “y
cuando digo nunca es que nunca”. Se han hecho juegos florales
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AVF: Objetivos para promocionar

Motivaciones para desarrollar la AVF en el mundo

Eliminar la congestidon en algunos corredores
Conectar grandes areas industriales con centros de distribucidén y transporte

Absorber traficos aéreos en distancias hasta 400-600 Km y de carretera (coche
especialmente)

Motivaciones en la UE;

Crear una Europa integrada y un mercado Unico y reducir la emision de CO2

Motivaciones en Espana

En origen: conectar todas las capitales de provincia con Madrid en menos
de 4h (Aznar).

Después: contribucion al crecimiento economico y absorcion de traficos en
viales que emiten mas CO2 ¢ Por qué siguen construyendo carreteras?

En realidad es un producto politico (ejemplo: conexion con Cantabria)



AVF y transporte aéreo

Se promociona la AVF en funcion de la reduccion de costes
externos: la reduccion de emisiones de CO2

Critica:
Las emisiones del transporte aéreo solo suponen el 5% del total

Hay creciente evidencia cientifica de que el cambio de uso de la
tierra es un factor de importancia decisiva del cambio climatico:
en la tierra hay mas CO2 que en la cubierta vegetal; la cubierta
vegetal almacena mucho mas CO2 de lo que se creia

Conclusiones:

El sellamiento de tierra es factor muy importante de emisiones de
CO2. Para algunos autores es el mas importante

El transporte de superficie es el mayor emisor de CO2

Las emisiones del ferrocarril nuevo estan condicionadas por obra
nueva o modernizada y por el mix eléctrico
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AVF: Enfoque de rentabilidad
(socio)econdmica

Numerosos autores y la Comisién Europea consideran que la
infraestructura debe llevar, como minimo, alrededor de10 millones de
viajeros el primer aio de vida para ser rentable (sufraga los costes
operativos)

Se basa en costes medios de infraestructura, en tiempo ahorrado
(discutible) y en prevision de aumento de demanda. Pero “en Europa la
alternativa aérea de bajo coste ha disminuido significativamente el trafico
de AV en algunos trayectos” (de Rus y Roman”)

La conexion Madrid-Barcelona alcanzo 6 millones de viajeros

Se espera que la linea Madrid-Valencia alcance 2.8 millones de viajeros
Las nuevas lineas tendran menos viajeros

Ratio de pasajeros anuales por kilometro (2008):

Tokio-Osaka: 235.000

Paris-Lyon: 59.000

KoIn-Frankfurt: 51.000

Madrid-Sevilla (Puertollano y Malaga): 14.000 (ahora es menor)
Madrid-Barcelona (2009): <10.000



AVF. Desarrollo Regional

* No provoca efectos significativos de desarrollo regional. Un resultado:
Sevilla ha sido la provincia de menor renta per capita de Espafia muchos
afios despues de la construccion del AVE

* No hay efecto diferencial desde el momento que se extiende por todo el
territorio

« Cambios poco significativos, en general: fortalecen los polos de
desarrollo y debilitan el resto del territorio:

1.Desplazamiento de empresas de servicios a los nodos principales
2. Aumento del turismo, pero disminuyen las pernotaciones (sefora del
AVE de Valencia)

» Articula los nodos y desarticula el territorio intermedio por el caracter
nodal (efecto tunel)



AVF: Sobre-costes de la AVE

Inversion realizada hasta 2010: 45.000 M€. Pero el corredor
Mediterraneo esta presupuestado en 51.300M€ (mas dinero que el
Plan de Infraestructuras de Obama). Invertidos 8.400M€ hasta 2010

Factores de sobre coste: conecta todas las capitales de provincias;
red centralizada; red nueva; orografia ibérica; no utiliza tecnologia
autoctona

¢Inversion publico-privada? De ser cierto habra que incluir los
costes que suponen los beneficios privados

Pocos viajeros (incluida la conexion Madrid-Valencia): 15% del TGV
(Albalate y Bell, 2011)

Estudio econdmico de la linea Madrid-Barcelona: “La demanda real
es baja y los beneficios de ahorro de tiempo insuficientes” “No
desvia trafico de carretera en cuantia significativa” “Los beneficios
de dichos ahorros son muy bajos” (de Rus y Roman, 2006)

“La racionalidad econdmica del gasto publico depende, sobre todo,
de aliviar congestion viaria y aérea” “En corredores con baja
densidad de trafico, el coste por pasajero es extremadamente alto
lo que viabilidad financiera es imposible y dudosa la econémica”
(Rus, 2011)

“Espana escogio la combinacion mas costosa, la menos productiva

y la que genera menos arrastre para la economia” (Albalate y Bel,
SN\1 1\
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AVF: Un desproposito y una
contradiccion inmensas

José Blanco (mayo 2010): “En un pais como Espafia, con una renta per capita inferior a la
media europeay con una presion fiscal mas de seis puntos (8) por debajo de la media de la
zona euro, exigiamos un nivel de infraestructuras mucho mayor que cualquiera de los
paises mas ricos”. “Algunos olvidan que no so6lo cuesta mucho hacer las infraestructuras,
hay que mantenerlas: 100.000€/km-afio y en tunel 200.000€/km-afio”.

Presidente de Renfe (octubre 2010): "No es estrictamente necesaria desde el punto de
vista de interés publico la existencia de servicios de AV. Si es absolutamente interesante
desde el punto de vista del interés publico el que existan servicios de cercanias en las
ciudades”; Sin embargo “todos los dirigentes politicos, de todas las comunidades, la han
pedido”, lo que supone “un elevadisimo coste, empleando recursos publicos que podrian
ser destinados a otros asuntos”

¢En qué quedamos?
Datos explicativos:

Inversion esparfiola en infraestructuras de transporte: >doble que la UE-15

Gasto)social: 7 puntos de PIB menos que la UE-15 (los peores resultados educativos de la
OCDE
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Corredores de mercancias aprobados

por la Comision

Los corredores de mercancias se disefan sobre la base de la red
convencional existente

Esta politica supone en Espafia: ancho de via europeo e
Inviabilidad de la infraestructura para largos convoyes. Fomento
prevé pasar de los actuales de 350 m. a 750 m. En la UE se
proponen 1500 m.

Proyecto 4.

Sines-Lisboa-Madrid-Pais Vasco-arco atlantico norte
Sines-Algeciras

Proyecto 6
Almeria-Valencia-Madrid-Zaragoza-Barcelona-sur de Europa
Absurdo de que pase por Madrid el proyecto 6



AVF Mixta: Aspectos generales

En principio, aumenta la rentabilidad: lo afirma el PEIT y ahora el
Ministro de Fomento; “Es una pena que otras lineas no se hayan hecho
asi (...) porque hubiera hecho ganar competitividad y productividad”

No hay problemas técnicos para llevar mercancias en las lineas de AVF
Pero hay problemas economicos:
Costes de mantenimiento de la AVE: 100.000€/Km y en tunel el doble

Deterioro muy fuerte de la linea de AV de un convoy de mercancias
(90Km/h) en las curvas: necesidad de mantenimiento nocturno.
Obstaculiza el transporte nocturno de mercancias.

Para minimizar costes hay que reducir mucho el diferencial de velocidad

Solo conozco la iniciativa experimental en un tramo nuevo aleman: se
disefid con pendientes mas suaves que las exigidas para la AV, se elevo
la velocidad de los convoyes de mercancias a 160 Km/h; resultd muy
caro; y se redujo a 140 Km/h. Sodlo lleva carga ligera de alto VA

Principio general: el transporte masivo de mercancias exige pendientes
menores que para la AVF. Corredor del Mediterraneo



AVF Mixta: Corredor del Mediterraneo y
otros previstos

Cuestion previa: En el ferrocarril convencional espafiol la mayor
parte de las mercancias son pesadas: graneles, contenedores,
frutas y verduras, etc.

Corredor del Mediterraneo (Algeciras-Barcelona-frontera):

. Coleccion de tramos muy diversos: unos con velocidades de 250
Km/h (Almeria) hasta 200 Km/h; algunos tramos separados de
mercancias y viajeros; esta solucion es generalizada en las areas
metropolitanas

. Enorme presion politica, empresarial y mediatica a su favor (con
fisuras, campo de Gibraltar: piden conexion directa con Madrid, para
ello piden la electrificacion de 170 Km)

. Se pide a la UE que sea uno de los proyectos prioritarios (el 31 de
la RTE-T). Pero la UE se niega

. E. Davignon: en el tramo Tarragona-frontera “las pendientes
(18/1000) y el escaso numero de puestos de adelantamiento y
estacionamiento no facilitaran el transporte de mercancias”

Otros: Madrid-Lisboa, Valencia-Zaragoza (por Teruel), Navarra, etc.



CIS

Estudio n® 2.622, Barometro da octubre

Octubre 2005

Pregunta 10

A continuacion me gusiaria que, siguiendo su propio criterio, ordenara de mas importante 3 menos
importante los distintos temas en los que el Estado puede gasiarse el dinero que recauda. (1 = mas

importante, 8 = menos importante)

. Desviacion

Media tiica (N)
Educacin 290 189  (2361)
Proteccion al desempleo 425 203 (23]
nfraesiraciuras 586 192 (2351)
Sanidad 248 172 (2373
Penziones 441 21T [2370)
Cultura 585 183 (28
Sequridad ciudadana 454 197 [2366)
Proteccion del medio ambvente 273 200 (2351)




Impacto del techo del petréleo
en el sistema de transporte
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GMO Commodity Index: The Great Paradigm Shift
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Million Barrels per Day

LA DIVERGENCIA JODI AIE
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EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES

Chart 1d: World Liquids Exports January 2002 - June 2007
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Todos los recursos naturales tienen techos de
extraccion. El techo del petroleo

annual production
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ADICIONES NETAS DE PETROLEO CON UNA
TASA DE AGOTAMIENTO DEL 3.8%
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Million Barrels Per Day
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VOLATILIDAD EXTREMA
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Diagnostico de la realidad espanola:
Problemas estructurales

Destruido el principal motor econdmico (la construccion inmobiliaria)
Efectos colaterales: morosidad bancaria; endeudamiento privado
Endeudamiento del Estado y sometido a un draconiano plan de ajuste

Las infraestructuras de transporte como factor adicional de
endeudamiento y de drenaje de inversiones en sectores mas importantes
para el bienestar y la sostenibilidad: costes en aumento (materias
primas). Enormes costes de mantenimiento de las infraestructuras

Desempleo

Enorme impacto del techo del petroleo: 48% del consumo energético, 10
puntos por encima de la UE-15

Consecuencias del techo
Inflacion y desequilibrio de balanza de pagos: crisis econdémica larga
La orgia de infraestructuras sera frenada en seco



Algunas lineas de actuacidon para
transformar el modelo econdmico

Financiar a las PYMES con una banca publica
Invertir masivamente en educacion y en I+D
Transformar el modelo de transporte

Desarrollar una alternativa energética al petroleo (supone el 96% de la
energia del transporte):

. Energias renovables. Una muestra de diferentes voluntades politicas:
Alemania (mitad de insolacion que Espafia) preveia (antes del giro nuclear)
instalar >50Gw fotovoltaicos en 2020. Espana: objetivo 7.8 Gw

. Desarrollar el hidrogeno renovable: unico combustible alternativo al
petroleo (no al coche eléctrico de Sebastian)

. Alemania tendra para 2015 la red de distribucion de H2 y cada una de las
empresas principales de automocion podran en el mercado 10.000
vehiculos de pila de hidrogeno. Se esperan 1.2 M. de coches con pila en el
mundo

. Iniciativas semejantes: Consejo Nordico, Japon (las 5 ciudades mas
grandes), Corea del Sur, California...



Futuros previsibles de la AVF en Espana

Problema actual: Renfe no soporta los costes de gestion: subvencion de
400M€ de Fomento. Problemas con la UE

Factores en contra de seguir con el modelo ferroviario:

Crisis de larga duracion (techo) y la mas aguda de la UE-15: deterioro de
servicios esenciales (sanidad, educacion, seguro de desempleo, etc.)

Las lineas existentes de AV perderan muchos viajeros: mas ruinosas
Fin en 2013 de los fondos comunitarios

Algunos escenarios posibles:

Parar todos los proyectos poco o0 nada desarrollados, modernizar las
lineas convencionales y reconvertir las lineas acabadas o muy
avanzadas en convencionales (multifuncionales). Esto es caro

Abandonar los tramos convencionales mas deteriorados y situados en
desiertos poblacionales. Sustituir los servicios con autobuses . Mantener
los corredores de AV de la red principal europea (bajando la velocidad
punta y multiplicando el uso de Talgos (<200 Km/h), reconvirtiéndolos
(mercancias ligeras). Reconvertir en ferrocarril convencional el resto






Fuel Cell OEM Market Introductions in 2015/2016
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El autobus urbano de célula de
hidrégeno ha entrado en fase comercial

Current Fuel Cell Bus Models

Mercades-Benz Citaro Fuel CELL-Hybrid Toyota-Hino FCHY Bus Hyundai Fuel Cell Eus

Source:

Peter Froeschle

» No problems of space for the voluminous additional components ~ Daimler AG §
(tank and battery system can be stored on the roof of the bus) VENSLUN, Eamen, My Suid:

» The fuel cell technology also reasonable applicable in buses

« Operational profile of city buses suits very well for the application of .
the fuel cell technoloay (low mileage, low average speed. ...) :





