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El AVE llega a su ultima estacion

El tren més veloz ha pasado de ser una herramienta para cosechar apoyos electorales
a una infraestructura cuestionada por su elevado coste y dudosa rentabilidad

MARIA FERNANDEZ

El AVE se ha convertido en una
nueva metafora de la opulencia.
Cuando parecia que la crisis ha-
bia vaciado de los presupuestos
publicos todo signo de ostenta-
cién, han aparecido 3.200 kil6-
metros de lineas de alta veloci-
dad de los que Espafia empieza
a arrepentirse. Por primera vez,
un partido con aspiraciones de
Gobierno, Ciudadanos, presume
en su programa de querer aca-
bar con esas inversiones. Al me-
nos con las que no demuestren
una relacion equilibrada entre
coste y beneficio. Dificil, porque
ningin modo de transporte cu-
bre con el precio de los billetes
la inversién en toda la infraes-
tructura, a menos que se inclu-
yan otros impactos, como la co-
hesién social o el desarrollo de
la economia, conceptos por otra
parte muy dados a manipula-
cién.

La ministra de Fomento, Ana
Pastor, rebaja la propuesta a
“ocurrencia”, de quien “no cono-
ce la Administraciéon”. Su grupo
defiende que el AVE es una in-
version con retorno social,
medioambiental y econdémico
por la que seguird apostando
hasta unir todas las provincias
del pais. En eso coinciden con
los socialistas: el plan de infraes-
tructuras del ultimo Gobierno
de José Luis Rodriguez Zapate-
ro también prometia comunicar
todas las capitales por AVE o au-
tovia en 2020. Pero la crisis pare-
ce haber cambiado radicalmen-
te los argumentos para atraer a
los votantes.

Para el portavoz econémico
de Ciudadanos, Luis Garicano,
la alta velocidad es un gasto sun-
tuario, una hipoteca para el futu-
r0. ;Lo es? “El AVE es una mara-
villa de la tecnologia, pero tam-
bién lo era el Concorde, y ya no
existe. Si no hacemos las cosas
con atencién a los costes, crea-
mos elefantes blancos que luego
no somos capaces de sostener”,
asegura. “Espafa tiene que pa-
sar esta fase del segundo desa-
rrollismo. Ya no estamos en la
economia industrial, estamos
en la economia del conocimien-
to, donde se producen bienes di-
gitales como msica, software, li-
bros..., todo es inmaterial ahora.
Hay que priorizar las inversio-
nes en conocimiento e innova-
cion, en vez de mas ladrillos”,
afiade.

Coincidiendo con el anuncio
de la formacion de Albert Rive-
ra, el servicio de estudios de Fe-
dea lanzé dos demoledores in-
formes que han puesto en cues-
tién toda la red de alta veloci-
dad. “Estas inversiones no son
rentables ni para las empresas
ni para la sociedad”, aseguran
los profesores de la Universidad
de Las Palmas Ofelia Betancor y
del Centro de Estudios Moneta-
rios y Financieros Gerard Llo-
bet. Creen que los Gobiernos
han sobrestimado la demanda y

que la practica inexistencia de
andlisis publicos sobre la necesi-
dad del AVE tiene un oscuro pro-
posito: responder mas al oportu-
nismo politico que fomentar un
debate sobre su conveniencia,
como ocurre en otros paises
con las infraestructuras mads
costosas.

Si fuese cierto, Espafa lleva-
ria dos décadas pegandose tiros
en los pies para lograr convertir-
se en el segundo pais del mun-
do, tras China y por delante de
Japén, con mas vias para el AVE
sin haberse parado a pensar en
cudles son las necesidades de
sus ciudadanos. Algunos datos
parecen elocuentes, como los re-
cogidos en un articulo publica-
do por los profesores de la Uni-
versidad de Barcelona Daniel Al-
balate y Germa Bel en el portal
nadaesgratis sobre la variante
de Pajares (Asturias), cuyo coste
se ha disparado por encima de
los 3.500 millones por culpa de
unos tineles que atraviesan una
veintena de acuiferos: si el Esta-
do abonase el billete de avién a
todos los usuarios de la ruta en-
tre Gijon y Madrid se gastaria

cada afio sélo un 2% de lo presu-
puestado en ese tren. “Capitali-
zando al 2% se podrian subven-
cionar esos viajes durante va-
rias eternidades”, ironizan los
autores. Lo mismo ocurriria,
aseguran, si en vez de construir
la linea Zaragoza-Huesca se ofre-

Espana tiene la
segunda red de alta
velocidad mas
extensa del mundo

Garicano: “El AVE
es una maravilla,
como el Concorde,
que ya no existe”

ciesen taxis gratis entre esas dos
ciudades. Otros informes de los
mismos autores aseguran que la
alta velocidad refuerza la con-
centracion de la actividad en las
ciudades mas grandes y dinami-
cas en detrimento de los nu-

cleos pequefios. “En Francia, el
Tribunal de Cuentas ha constata-
do que el 28% de los viajes en
alta velocidad los hace el 10% de
poblacién de mayores ingresos.
Estas lineas destruyen bienestar
social lejos de crearlo”.

Espana tiene la red de AVE
mas extensa de Europa: segiin
datos del International Union of
Railways, son 2.515 kilémetros y
otros 1.308 estdn en construc-
cion. En los planes de Adif, el
gestor de la infraestructura, res-
tan 1.702 kilémetros por hacer,
basicamente centrados en el co-
rredor del Mediterraneo (Tarra-
gona, Valencia, Alicante y Mur-
cia), la llamada Y vasca (Victoria-
Bilbao-San Sebastian-Irtin con
la frontera francesa), el corre-
dor norte (Valladolid-Burgos-Vi-
toria) y Leén-Gijon, ademas del
corredor noroeste de Zamora a
Ourense y el AVE a Badajoz.

La factura hasta ahora ha si-
do de 45.120 millones de euros,
“que convierten al sector ferro-
viario en uno de los principales
motores de desarrollo socioeco-
némico de Espana”, asegura el
operador. El Estado tendra que

Lo que piensan los partidos politicos

» PP: imprescindible. Para el
partido en el Gobierno, el AVE
es una infraestructura bésica.
“Hemos tenido que adecuarnos
a la situacién econémica
ajustando las inversiones, pero
nuestro propdsito sigue siendo
el mismo”, asegura el diputado
Andrés Ayala. Si vuelven a
gobernar en Espafia seguiran,
aseguran, invirtiendo en alta
velocidad para conectar todas
las capitales.

» Las prioridades del PSOE.
Los socialistas priorizaran las
inversiones en los corredores

del Mediterréneo y el Atléntico,
asi como las conexiones con el
noroeste peninsular. Hablan de
reducir los “cuellos de botella”,
y, como el PP, apuestan por la
“intermodalidad”. “Hay que
tener en cuenta que el AVE lo
utilizan 30 millones de viajeros
al afio, frente a los 300 millones
que utilizan las cercanfas”.

» Podemos: el AVE es parte
de “la vieja cultura del
ladrillo”. Para la eurodiputada
Tania Gonzdlez la alta velocidad
se ha planificado “de forma
irresponsable”. Si gobiernan

estudiaran linea por linea las
inversiones previstas “sin decir
si a todo ni no a todo”. Plantean
una nueva politica de precios
bajos que incentive su
ocupacion.

» 1U: un “modelo agotado”.
La diputada Ascensién de las
Heras ha pedido en numerosas
ocasiones en el Congreso de los
Diputados una moratoria para
las inversiones del AVE. Cree
que las lineas sélo servirdn a “la
élite que pueda pagar su uso” y
apuesta en su lugar por trenes
“de altas prestaciones” y por

rascarse un poco mas el bolsillo
para encontrar los 13.082 millo-
nes que, segin el Plan de Infraes-
tructuras 2012-2024, se necesi-
tan para completar la red. Esa
cantidad equivale a todo lo que
los sectores publicoy privado in-
vierten en [+D+i en un afio. El
coste medio de construir un kilo-
metro de alta velocidad se sittia
entre 18 y 23,5 millones y su
mantenimiento anual afiade
unos 100.000 euros por kilome-
tro. Aunque normalmente el pre-
supuesto termina disparandose.

Electoralmente es relativa-
mente sencillo prometer una re-
baja de inversiones si la red esta
en su mayor parte terminada o
presupuestada. Aunque ese tlti-
mo empujén al AVE puede que-
dar en el aire si, como sostienen
los criticos, el modelo continta
ampliando los niimeros rojos de
las empresas publicas, sobre to-
do cuando entren en servicio es-
te afio 1.000 nuevos kilometros,
lo que comprometeria atin mas
los resultados del operador fe-
rroviario Adif.

“A partir de un determinado
momento se comenzaron a cons-

incentivar la red de cercanfas
primando el interés social.

» UPyD habla de “error
estratégico”. El portavoz de
Fomento, Carlos Martinez
Gorriardn, cree que el AVE “ha
sido un gran error estratégico.
No es el sistema ferroviario que
Espafia necesita. Es muy caro,
ignora los grandes ejes de
transporte de mercancias (para
lo que no esta previsto) como
el corredor Mediterrdneo y las
conexiones con Europa, y no
puede ser rentable porque es
una red trazada por decisiones
politicas ajenas a prioridades y
racionalidad econémica”. m
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Lared de alta velocidad espaiiola

@ Altavelocidad enservicio

s Construcciones encomendadas a Adif

Otraslineas del PITVI* 2012 - 2014

(*) Plan delInfraestructuray Transporte del Ministerio de Fomento
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102 de Renfe, que alcanza velocidades
que superan los 330 kilémetros. por hora.

Nada es gratis aunque lo parezca

El pasado 15 de abril, la
diputada socialista Leire
Iglesias le recordo a la ministra
Ana Pastor durante la sesién
de control que se tarda lo
mismo de Madrid a Moscti
“que en llegar a Mérida en
tren”. El AVE a Extremadura
es uno de esos proyectos que
parecen ralentizarse sin
remedio: no hay fecha para la
conexion con Portugal,
abandonada por el vecino, y
s6lo esta previsto que entre en
funcionamiento la linea
Plasencia-Badajoz. La titular de
Fomento le contest6 a Iglesias

muy irritada a propésito de las
criticas a los recortes de
inversiones: “Le deberia dar
vergiienza hablarme de bajas
en las adjudicaciones. Llegué a
un ministerio en el que no
habia bajas, lo que habia eran
modificados, hasta 1.500 me he
encontrado”. Los costes de
construccion de un kilémetro
de alta velocidad en Espaiia, de
18 millones, estan entre los
mas moderados del globo,
“aunque sus cifras no
acostumbran a incluir
inversion en estaciones y en
expropiaciones”, matiza Germa

Bel. Sélo China construye por
debajo de ese precio (entre 6 y
17 millones de euros por
kilémetro), lejos de los 61
millones de euros por
kilometro de Italia y de los 53
millones por kilémetro de
Japon. Sin embargo, son
frecuentes los errores en las
predicciones de costes, como
explic la ministra.

Las consecuencias son poco
alentadoras. El ultimo balance
de cuentas de la empresa
publica Adif, correspondiente
al afio 2013, arroja unas
pérdidas de 231 millones de

euros. Su fondo de maniobra,
también negativo, ascendia a
1.459 millones como
consecuencia, segun la
empresa, “de la situacion de
restricciones crediticias
existentes en los mercados
financieros”. Pero lo més
llamativo es que durante ese
ejercicio el operador recibio las
instalaciones de la red
convencional y anot6 por ellas
un valor neto de 11.882
millones de euros. Los
auditores no encontraron datos
que justificasen esa operacién
y apuntaron que determinados
activos estaban sobrevalorados
“debido a deficiencias de
control interno”. m
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truir lineas periféricas para unir
Madrid con ciudades mucho
mas pequenas, donde la deman-
dano llega al millon”, reflexiona
Enrique Castillo, catedratico de
Matematica en la Universidad
de Cantabria y experto en el sis-
tema ferroviario. “Estamos a la
cola en el uso de la alta veloci-
dad. De los ocho paises con méas
kilémetros de vias, en términos
de utilizacién, Espafa se coloca
en la ultima posiciéon”. Ese es,
para los expertos, el verdadero
talén de Aquiles de la planifica-
cién. “Sobrestimar la demanda
es una de las principales razo-
nes por las que las infraestructu-
ras de alta velocidad generan be-
neficios notablemente inferio-
res a los esperados”, afaden en
Fedea.

Pero ;quién dijo miedo? La
ministra Ana Pastor ha contesta-
do a este debate con mas y mas
licitaciones de alta velocidad.
Este afio ha anunciado obras
por valor de 2.400 millones, que
se suman a los 700 millones lici-
tados hasta abril en el BOE y
que coparan el 64% de la obra
publica de Fomento durante es-
te ejercicio. Cuando lo escu-
chan, algunos economistas se re-
vuelven en sus asientos. “jFijese
en el déficit que tenemos! Lo
que estamos haciendo es permi-
tir un comportamiento irrespon-
sable que va de Gobierno en Go-
bierno. Hay algo que siempre
me ha llamado la atencidn, y es
que en Espafna no es habitual
que antes de emprender una
obra publica se reflexione sobre
ella, sobre los costes y benefi-
cios. Sobre eso que llaman
vertebracion del territorio, que
por otra parte me suena a nafta-
lina franquista..., pero bueno,
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comprometer miles de millones
de euros y que no hagas un ana-
lisis coste-beneficio y lo compa-
res con otras alternativas de
transporte es una barbaridad”,
analiza el profesor del IESE Ja-
vier Diaz-Giménez. “Pasadas las
presentes alegrias preelectora-
les, tras un somero analisis téc-
nico, no se encontraran respon-
sables politicos en Fomento ni
en Hacienda que se presten a
mantener el actual modelo. Su
incidencia es de tal naturaleza
que la logica obligara a conge-
lar las inversiones”, afiade una
fuente de Renfe que no quiere
dar su nombre.

En el lado opuesto, el dipu-
tado popular Andrés Ayala, por-
tavoz de su grupo en la Comi-
sion de Fomento, argumenta
que el objetivo de su partido si-
gue siendo que todas las capita-

les estén conectadas por AVE.
“Hemos adecuado determinadas
condiciones de algunas lineas a
la realidad actual. Lo que no se
puede es hacer andlisis unidirec-
cionales y cinicos”, critica, y ha-
bla de los beneficios inducidos,
como la cohesion del territorio y
los objetivos de redistribucion y
desarrollo regional. “Ninguna in-
fraestructura alcanza el break
even [punto de equilibrio] de ren-
tabilidad. Piense en los millones
de pasajeros que se mueven en
cercanias que ni siquiera pue-
den pagar el 20% del coste, pero
es un servicio que nadie cuestio-
na porque es imprescindible.
Hay un planteamiento inicial,
que es que el AVE cohesiona te-
rritorios y ademas permite que
un pais pueda hacer una oferta
para sus visitantes. Los que ha-
cen esas criticas se olvidan del
retorno de inversiéon, de un
58%”, insiste el diputado del PP.

Ayala: “El billete de
cercanias no paga
ni el 20% del coste
y no se cuestiona”

Las constructoras
han ganado
mercado exterior
gracias al tren

Adif recuerda que el viaje en-
tre Madrid y Sevilla se hacia en
seis horas y actualmente el me-
jor tiempo lo rebaja a dos horas
y veinte. El trayecto entre la capi-
tal y Valencia se puede cubrir en
1 hora y 38 minutos. Y asi con
una larga lista de destinos. Es
innegable que gracias al ferroca-
rril las empresas de obra publi-

Violeta Bulc, Comisaria europea de Transporte. /ALvARO GARCIA

VIOLETA BULC Comisaria europea de Transporte

“Espafna no ha aprovechado el
el potencial de la red ferroviaria”

IGNACIO FARIZA

La comisaria europea de Trans-
porte, la eslovena Violeta Bulc
(Novo Mesto, 1964) recibe a EL
PAIS en la representacion de la
Comision Europea en Madrid, en
pleno centro de la capital, tras
tres dias frenéticos de desayunos
y almuerzos con autoridades y
empresarios; una visita al tramo
de AVE Valladolid-Palencia y has-
ta encuentros con estudiantes.
Lleva a la practica una de las di-
rectrices del presidente del Ejecu-
tivo comunitario, Jean-Claude
Juncker, a sus comisarios: mas vi-
sitas a los Estados miembros y
menos tiempo atrincherados en
el fortin de Bruselas. Sin apenas
experiencia politica previa, milita
en un joven partido liberal desde
el que ha dado el salto a una de

las carteras clave en el disefio del
mapa de infraestructuras euro-
peo. Medio afio después de su lle-
gada a la capital comunitaria, es-
ta ingeniera informatica ya se ha
ganado la fama de ser una de las
comisarias mas heterodoxas en lo
personal: un diploma en chama-
nismo y un certificado de forma-
dora Sundoor en el arte de cami-
nar sobre el fuego asi lo atesti-
guan. En lo puramente profesio-
nal defiende sin fisuras la expan-
sién del ferrocarril, pero pide un
giro en la aproximacion de los Es-
tados miembros al sector: mayor
peso de las mercancias, con espe-
cial atenci6n a las conexiones con
los puertos; menor focalizacién
en el transporte de pasajeros y,
sobre todo, aboga por incentivar
la competencia entre operadores.

Pregunta. En Espana se ha

abierto el debate sobre la rentabi-
lidad del AVE. ;Qué tiene que de-
cir la Comisién Europea?
Respuesta. Espana es el pais
lider en la UE en niimero de kilo-
metros de alta velocidad y el se-

“Si los puertos no
estan conectados
con el tren se limita
su crecimiento”

gundo del mundo. Animamos a
los Estados miembros a desple-
gar la alta velocidad como uno de
los pilares de nuestro plan para
acercar a los europeos. Ese es el
objetivo fundamental de nuestro
plan, que incluye nueve corredo-

ca han dado un salto internacio-
nal. Segun datos recogidos por
la publicacion especializada Via
Libre, 50.168 millones de los
74.000 facturados por las cons-
tructoras fuera de Espafa co-
rresponden a obras ferroviarias.
Espana, ademas, es uno de los
grandes desarrolladores de siste-
mas de senalizacion, comunica-
ciones y seguridad, y gracias al
AVE esta en proyectos interna-
cionales de calado.

Pero la corriente de opinién
que compara infraestructuras
con jarrones chinos se va fortale-
ciendo. “Todo comienza con un
gran error inducido por los poli-
ticos: le dicen a la gente que
piense en lo que no tiene en lu-
gar de que piense en lo que nece-
sita”, se indigna Germa Bel. “El
canon [que paga Renfe a Adif]
no cubre nada. Es un gran pufo,
por eso no facilitan datos de con-
tabilidad linea por linea”. En el

res ferroviarios y que pretende
crear un area europea Unica de
transporte que fortalezca el mer-
cado comun. En este sentido, apo-
yamos los esfuerzos realizados en
Espafia para acercar los distintos
puntos del pais, ademas de la re-
ciente conexion con Francia y el
proyecto de linea con Portugal.
Conectar cada vez mas puntos de
la UE es el camino correcto. Me
gustaria, no obstante, separar la
orientacion estratégica hacia una
red de alta velocidad de la admi-
nistracion de esta red. La rentabi-
lidad tiene que ver con el volu-
men de trafico, pero también con
el tipo. Y lo que vemos es que Es-
pana ha puesto mucho énfasis en
el trafico de pasajeros.

P. ;Quiere decir que Espafia
debe incentivar el trafico de mer-
cancias y no tanto el de personas?

Ministerio de Industria deslizan
que estudios como los de Fedea
introducen parametros trampo-
sos. Como el contabilizar la vida
de las infraestructuras a 50 afios
vista o estimar un crecimiento
de la demanda del 2% cuando en
2014 se super? el 15%. Los auto-
res responden que gracias a la
opacidad de Renfe y Adif no hay
manera de comprobar las cifras.
“Lo que no dicen es que el incre-
mento de pasajeros se debe a la
fuerte disminucién de tarifas,
de un 18% entre 2012y 2014,y a
que 2014 fue el primer afio com-
pleto en el que la linea Madrid-
Alicante estuvo funcionando. To-
do el tréfico entre enero y junio
de 2014 se consideré como incre-
mento, aunque no lo fuera”. So-
bre lo primero, la Comision Eu-
ropea recomienda un plazo de
30 afios y los autores lo amplia-
ron a 50 “para ver si mejoraba la
evaluacién”. Pero ni con esas. m

R. No estoy en posicién de juz-
garlo, pero si creo que hay una
gran oportunidad para lograr un
mejor retorno de la inversion y
poner la red en rentabilidad ha-
ciendo crecer el trafico de carga.
Ahi Espana esta lejos de la media
comunitaria y eso quiere decir
que no ha aprovechado todo el po-
tencial de la infraestructura fé-
rrea. Es una gran oportunidad pa-
ra capitalizar mejor la inversién
realizada en ferrocarril. La expe-
riencia de otros Estados muestra
que la carga es el segmento que
hace rentable a la red. De todas
formas, mas alla del aspecto eco-
noémico, no podemos obviar otra
realidad que afecta al conjunto de
la UE: el transporte supone mas
del 24% de las emisiones de CO2 y
consume mas del 34% de la ener-
gia primaria, tenemos importan-
tes problemas de congestién en la
red de carreteras y los accidentes
de trafico causan muchas muer-
tes al afio. Estos factores nos em-
pujan a fomentar el ferrocarril.

P. Un informe de Fedea asegu-
ra que ninguna linea de AVE es
rentable. ;Es sostenible?

R. Hay un argumento que
siempre debemos tener en cuen-
ta: la obligacion social del Estado.
Son infraestructuras en las que
los Gobiernos tienen un interés
especial, por ejemplo para conec-
tar areas remotas. Siempre habra
este tipo de excepciones, al igual
que en telecomunicaciones o en
otros sectores clave. Sin embargo,
seria muy cuidadosa a la hora de
aceptar siempre esos argumentos:
pueden convertirse ficilmente en
excusas para no abrir los merca-
dos a la competencia. Y negar la
competencia en el tren impide
que el sistema mejore y que sea
mas eficiente.

P. Bruselas ha puesto el foco
sobre las conexiones ferroviarias
de los puertos. ;Cree que Espana
ha hecho suficiente?

R. Creo que Espaia dispone de
un espacio amplio para hacer me-
jor uso de la red en lo relativo a
las conexiones portuarias. Esta-
mos incentivando a los paises a
mejorar las conexiones de sus
puertos con el interior. La globali-
zacion sigue su camino y si los
puertos no estan bien conectados,
se les cierra la puerta al creci-
miento. Espafa tiene una gran ca-
pacidad portuaria adicional que
podria utilizarse mejor. m
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