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Actualmente se vive una época de cambios constantes y rpidos. Es facil
gquedarse atras. Como dijo Miguel de Unamuno “el progreso consiste en renovarse”, esto
es, renovarse o morir. Hoy en dia todo el mundo tiene en su bolsillo un Smartphone que
le permite hablar con alguien a miles de kildbmetros de distancia, cada vez es mas
frecuente trabajar desde casa y es posible realizar un pedido a la otra punta del mundo
y tenerlo en casa en menos de 24 horas. Esto, claro estd, indica que el mundo actual es
un mundo interconectado, sin fronteras, y entre otras cosas es gracias a los grandes
avances realizados en las conexiones fisicas.

Cantabria tiene un problema en sus conexiones vy, principalmente, en su
conexion ferroviaria. Esto no es nada nuevo. Muestra clara de ello es que varios
gobiernos regionales de distinto signo politico han intentado, sin resultado hasta el
momento, mejorar este aspecto de la comunidad. Si se compara a Cantabria con las
comunidades vecinas el agravio es considerable pues ya no solo la red actual es pésima
sino que tampoco existe una solucién clara al problema.

Este estudio se centrara en la conexion de la capital cantabra, Santander, con
Madrid ya que este ejemplo permite hacerse una idea de la magnitud del problema. La
conexién Madrid-Barcelona, separadas por 659 kilometros, se puede realizar en un
tiempo que ronda las 2 horas y 20 minutos. La conexion Madrid-Sevilla, con 532
kilbmetros de por medio, se realiza en 2 horas y media. Sin embargo, el trayecto Madrid-
Santander con una longitud entorno a los 400 kilometros se realiza nada mas y nada
menos que en 4 horas y 15 minutos.

Este estudio comienza con un breve repaso a la historia del ferrocarril en Espafia
resaltando los hitos mas importantes. Como se introduce la Alta Velocidad en Espafia
con aquella conexion, en el afio 1992, Madrid-Sevilla que seria el inicio de una de las
redes ferroviarias de referencia a nivel mundial.

En segundo lugar se proponen tres alternativas de Alta Velocidad. La primera es
la més conocida y propone una linea de AV con un trazado muy similar al del ferrocarril
convencional actual que conecta Santander con Palencia para asi enlazar con la linea
de AV que une Valladolid con Madrid. Esta opcidon permitiria realizar el trayecto
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Santander-Madrid en un tiempo que rondaria las 2 horas y media recortando en 1 horas
y 45 minutos el trayecto actual. La segunda alternativa es una variante a la palentina
con un desvio por Burgos que ofrece el mismo tiempo de viaje y con un costo menor
gracias a un recorrido mas favorable aunque con una distancia mayor. La tercera opcion
es diferente a las anteriores. Se trata de una conexién Santander-Bilbao que trata de
aprovechar la futura “Y vasca” para fijar el tiempo de trayecto Santander-Madrid en unas
3 horas. Media hora més que las anteriores alternativas pero con un abanico de destinos
mucho mayor ya que permite la conexion con, por ejemplo, Barcelona. La cuarta
alternativa, llamada “Alternativa 0”, no es de Alta Velocidad. La cuarta alternativa es la
opcion elegida, a priori, por la administracién y se trata de mejorar la linea actual
reformando y en ocasiones sustituyendo por completos distintos tramos. Esta alternativa
también tiene un tiempo de trayecto entorno a las 3 horas pero renuncia a la Alta
Velocidad.

Posteriormente se explica de qué manera se procedera a comparar las distintas
alternativas haciendo uso del andlisis Coste-Beneficio y de una segunda herramienta
conocida como VAN (Valor Actual Neto). El analisis Coste-Beneficio, también conocido
como ACB, es una técnica que permite valorar inversiones teniendo en cuenta aspectos
gue no son puramente financieros como son los de tipo social y medioambiental por lo
gue es frecuentemente usada en obra publica. Por otro lado el VAN permite calcular el
valor presente de un determinado numero de flujos de caja futuros originados por una
inversion.

Tras esta explicacién detallada de la metodologia se aplicara el método siguiente
los pasos explicados anteriormente elaborando un Excel que incluira todos los costes y
beneficios detectados y se obtendran los resultados recogidos en la siguiente tabla:

Alternativa VAN
Santander-Palencia -3.775.589.794,57 €
Santander-Burgos -3.802.014.667,82 €
Santander-Bilbao -1.457.193.749,98 €
0 255.162.795,51 €.

Tabla 1: resultados de las alternativas (VAN)

Una vez obtenidos los resultados se puede afirmar que la Alta Velocidad no es
rentable en ninguna de sus tres alternativas arrojando Unicamente resultados positivos
la alternativa conocida como “Alternativa 0” que renuncia a la Alta Velocidad. Los altos
costes de construccion debidos a una orografia nada favorable para este tipo de
construcciones son un lastre demasiado grande.

Finalmente se extraeran las conclusiones pertinentes. Esta claro que una
conexién de Alta Velocidad con Cantabria no resulta rentable pero, ¢ desde cuando una
obra civil tiene un fin lucrativo? No hay que perder de vista el concepto de obra civil,
aquellas obras que son el resultado de la ingenieria civil y que son desarrolladas para
beneficio de la poblacién de una nacién porque algunos de los objetivos de las mismas
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son la organizacién territorial y el aprovechamiento al maximo del territorio (ABC, 2016).
En resumen, por el bien de los ciudadanos. Nadie se para a pensar en la rentabilidad
de un parque, de la red de saneamiento o de una autovia, sencillamente se entiende
gque con dichas actuaciones se mejora la calidad de vida de los ciudadanos. Esa es la
finalidad de una obra civil.

La comunidad cantabra ve como la Alta Velocidad llega a muchos rincones de
Espafia y como, donde todavia no ha llegado, se proyectan nuevos corredores. Mientras
tanto en Cantabria los trenes Alvia circulan por un sistema ferroviario del siglo XIX donde
los fallos de la catenaria, cortes del suministro eléctrico y averias en la via se traducen
en retrasos que no se pueden consentir y que provoca que muchos usuarios descarten
el tren como una opcidn véalida para viajar.

La llegada de la Alta Velocidad a Cantabria se traduciria en un impulso al turismo
de la region, que representa casi un 11% de su PIB, y dotaria de mayor competitividad
a un Puerto de Santander que se ve en desventaja con respecto a sus competidores.

Quizds no sea el momento, debido a la coyuntura econémica, de realizar
inversiones de tal envergadura. Quizas la alternativa elegida por la Administracién sea
la mas adecuada en este momento ya que es la mas econémica y supone una mejora
importante de la conexién actual. Pero dicha alternativa debe ser un parche y no la
solucioén final, en caso contrario, se produciria un agravio comparativo muy grande entre
Cantabria y las comunidades vecinas.

llustracion 1: AVE Madrid - Sevilla (Fuente: blog.avemadridsevilla.es, 2016)
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The world nowadays is constantly changing. It's easy to be left behind. As Miguel
de Unamuno said “progress consists on upgrading”, and so it is, reinventing yourself or
becoming a laggard. Nowadays everyone has a Smartphone that allows him or her to
speak with somebody who is a thousand kilometres away, every time is more frequent
to work from home and it is possible to order something in the opposite part of the world
and receive the delivery within the next 24 hours. This shows how the world is
interconnected, breaking boundaries, and mostly due to big advances in physical
connections.

Cantabria has a problem with its connections, especially with the railway, and it
isn’t new at all. A clear prove of this problem is the fact that several regional governments,
and from different political parties, have tried unsuccessfully for the moment to improve
in this aspect. When Cantabria is compared to the nearby regions the damage is
noteworthy, given that the current net is poor and there is no clear solution to be
implemented anytime soon.

This study will be focused on connecting Cantabria’s capital, Santander, with
Madrid, because this example allows to have an overview of the problem’s scope. The
connection Madrid-Barcelona, at a distance of 659 kilometres, can be covered in about
2 hours and 20 minutes. The connection Madrid-Seville, at a distance of 532 kilometres
is covered in 2 and a half hours. However, the route Madrid-Santander with a distance
of about 400 kilometres takes 4 hours and 15 minutes to be covered.

The dissertation starts with a brief introduction to the history of the railway in
Spain and its highlights. How the high-speed rail is introduced in Spain in 1992,
connecting Madrid and Seville and becoming a worldwide reference railway.

Secondly, three high-speed alternative layouts are proposed. The first one is the
best known and consists on a high-speed rail, quite similar to the conventional railway
that currently connects Santander and Palencia, to link with the already built high-speed
rail that covers Valladolid-Madrid. This option would enable the route Santander-Madrid
in about 2 and a half hours, reducing the current time length in 1 hour and 45 minutes.
The second alternative is a variant of the route by Palencia with a detour through Burgos
that offers the same travelling time with a lower cost, provided by a more favourable
mapping in spite of the longer distance. The third option is different to the others. It
consists on a connection Santander-Bilbao aiming to leverage the future “Basque Y” to

4
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set the travel time from Santander to Madrid in 3 hours. This last alternative would be
half an hour longer than the rest but with wider options in the destinations including
Barcelona for instance. The fourth alternative is called “Alternative 0” and it is non-high-
speed. It is the choice selected so far by the public administration, it consists on
improving the current railway and in some occasions substituting completely sections of
it. This alternative has a travelling time of about 3 hours as well, but it gives up to the
high-speed railway.

Afterwards there is an explanation of how the comparison procedure will be
among the alternatives, using CBA (Cost/Benefit Analysis) and NPV (Net Present Value).
The CBA is a technique that allows to estimate investments taking into account non-
purely financial aspects such as social or environmental, for this reason it is frequently
used in Public Works. On the other hand, the NPV calculates the current value of future
cash flows in an investment.

Following this detailed explanation of the methodology, there will be an Excel
sheet including all the costs and benefits detected and they will be englobed in the
following chart:

Alternative NPV
Santander-Palencia -3.775.589.794,57 €
Santander-Burgos -3.802.014.667,82 €
Santander-Bilbao -1.457.193.749,98 €
Alternative 0 255.162.795,51 €

Tabla 2: results of alternatives (VAN)

Once the results are obtained it can be confirmed that the high-speed rail is not
profitable in any of its three alternatives, leaving only positive results to the alternative
known as “Alternative 0” which foregoes high-speed. The high construction costs caused
by a non-favourable orography become a too big burden.

Finally, the pertinent conclusions will be drawn. The high-speed connection for
Cantabria is clearly non-profitable but, does really a civil work need to be profitable? The
concept of civil work cannot be overlooked: those works that result from civil engineering
and are developed for the benefit of the population, because some of the objectives are
the territorial organisation and land-use of the territory (ABC, 2016). To sum up, for the
common good of the citizenship. In other occasions the profitability is not questioned,
when building a park, a sewage network or a highway, they are simply understood and
taken as works to improve life quality. That’s the point of a civil work.

Cantabria is watching from the back how high-speed railway is reaching several
corners of Spain and how, where it hasn’t reached yet, new projects are being
developed. Meanwhile in Cantabria, the Alvia trains are driven through a 19" century
railway system where the flaws of the catenary, power cuts and malfunctions of the rails
are translated into delays that make many users discard the train as a valid option to
travel.



TRABAJO FIN DE GRADO N 50
uc “Estudio de viabilidad econémico de distintas alternativas de la conexion \&I “$
UNIVERSIDAD ferroviaria de alta velocidad de Cantabria con el resto de la red nacional” e
DE CANTABRIA 7 , - SCUELA DE CAIMINOS
Félix Duran Via UNIVERSIDAD OF CANTABRIA

The arrival of the high-speed railway to Cantabria would boost the tourism in the
region, sector that represents almost the 11% of the GDP, and it would increase the
competitiveness of the seaport of Santander which is currently disadvantaged in respect
to its competitors.

Perhaps it is not the moment, due to the economic circumstances, to make such
investments. Perhaps the alternative chosen by the Public Administration is the most
appropriate in this moment given that it is the most affordable and improves consistently
the current connection. Nevertheless, this alternative is merely a patch and not a final
solution, on the contrary, it would cause a comparative laggard among Cantabria and its
neighbour regions.

T— 3 p

llustracion 2: AVE Madrid - Sevilla (blog.avemadridsevilla.es, 2016)
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1. Introduccién

Actualmente Cantabria no goza de una buena conexion con la capital espafiola.
La conexién por ferrocarril llevada a cabo por trenes Alvia deja bastante que desear. Los
retrasos, averias y problemas con la catenaria son constantes y habituales. Para
hacerse una idea de la magnitud de este problema basta con comparar el tiempo de
trayecto de dicha linea con el de varias ciudades con el mismo destino. La conexién
Madrid-Barcelona, separadas por 659 kilbmetros, se puede realizar en un tiempo que
ronda las 2 horas y 20 minutos. La conexién Madrid-Sevilla, con 532 kildmetros de por
medio, se realiza en 2 horas y media. Sin embargo, el trayecto Madrid-Santander con
una longitud entorno a los 400 kildmetros se realiza hada mas y nada menos que en 4
horas y 15 minutos. Ademas en Valladolid el tren debe de cambiar el ancho de via en
un intercambiador ya que la via que conecta la capital pucelana con Madrid si es de
AV!, Hecho curioso es que en invierno, debido al hielo, no es posible realizar dicha
operacion y los pasajeros normalmente deben hacer un transbordo con las molestias
que ello conlleva.

Si se analiza mas detenidamente esta situacion se aprecia que los problemas de
la linea se encuentran, basicamente, en territorio cantabro. El trayecto entre Valladolid
y Madrid, de 179 kildbmetros de distancia, se realiza por una linea de AV en 56 minutos.
Dicho de otra forma, se tarda 3 horas y cuarto en llegar de Santander a Valladolid. Esto
se debe a que esta parte del trayecto se realiza por una via Unica de ancho convencional
y con unos railes de mala calidad que provoca que en verano, debido a la gran diferencia
de temperatura entre el dia y la noche, se produzcan garrotes de la via y se el tren se
detenga. Otro problema muy serio son las continuas averias en la catenaria que corta
el suministro eléctrico del tren. También son continuos fallos relativos al confort de los
pasajeros como averias de la calefacciéon en invierno. El estado de la via en este tramo
es realmente pésimo.

La conexién aérea tampoco es ninguna maravilla. Recientemente la compafiia
Air Nostrum? ha anunciado que el puente aéreo entre la capital cAntabra y la madrilefia
sera posible previo pago de 180 euros ida y vuelta. Es una rebaja considerable con
respecto a los 400 euros que se pagaba anteriormente pero sigue siendo una cantidad
elevada.

Por ello el transporte mas usado es el de carretera. Los que optan por el autobus
como medio de transporte eligen una opcion mas econdmica ofrecida por la compafia
Alsa3, en torno a 50 euros ida y vuelta pero a cambio tienen como desventaja un tiempo
de viaje excesivo que ronda, dependiendo de la linea, las 5 0 6 horas. Si se opta por

1 AV: Alta Velocidad

2 Air Nostrum es una aerolinea espafiola con sede en que tras la firma un acuerdo de
franquicia con Iberia todos sus vuelos se comercializan bajo la marca "Iberia Regional Air
Nostrum".

3 ALSA Grupo S. L. U. es una empresa multinacional espafiola dedicada al transporte de
viajeros por carretera.
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hacer uso de un vehiculo propio el tiempo de viaje se sitda entorno a las 5 horas,
dependiendo de si se elige la opcién burgalesa que pasa por la A-1 o la opcion palentina
que atraviesa la A-62 e incluye un peaje (6,80€). Incluso existe una tercera opcion que
pasa por Bilbao pero tiene una duracion, l6gicamente, mayor. Ademas la comodidad del
transporte en carretera deja bastante que desear. Si se utiliza el vehiculo propio no es
posible realizar ninguna otra tarea para poder aprovechar el tiempo de viaje. Si se opta
por el autobls depende de si se trata de una linea provista de la gama Supra®, que
dispone toma de corriente para poder trabajar a bordo, o si el autobus es de clase
Normal.

1.1. Objetivos

Una vez conocida la problematica anterior, este estudio tiene como finalidad la
correccion de todos los errores anteriormente descritos proponiendo varias soluciones
que proporcionen un transporte digno y mejore la conexion de Cantabria con,
principalmente, Madrid.

En primer lugar se realizar4 un repaso de la historia de la Alta Velocidad en
Espafia. Es importante conocer nuestra historia para saber qué errores hemos cometido
y qué hemos hecho bien. Se explicaran los inicios, la rapida expansion de la Alta
Velocidad en Espafia, como se configur6 la red actual y el papel que juega Espafa a
nivel internacional en el mundo del ferrocarril.

Posteriormente se propondran tres alternativas de Alta Velocidad. La primera,
que conecta Santander con Palencia, es la mas conocida y de la que se ha hablado
durante mucho tiempo. La segunda es una variante a la alternativa palentina que supone
un desvio por Burgos. La tercera es diferente con respecto a las dos anteriores; propone
una conexion por Bilbao que aprovecha la futura “Y vasca” para la conexion con Madrid
pero que ademas tiene un amplio abanico de destinos. Por ultimo se estudiara la
alternativa elegida por la Administracidbn que renuncia a un trayecto puro de Alta
Velocidad y propone una linea de altas prestaciones aprovechando tramos de la via
actual, maodificando otros y renovando por completo ciertos tramos.

En tercer lugar se explicara y describira el método por el cual se van a comparar
las distintas alternativas. Se hara uso del analisis Coste-Beneficio y de la herramienta
conocida como VAN (Valor Actual Neto). En este apartado se dejara clara la
metodologia y los pasos a seguir.

Después se aplicara el método explicado a cada una de las alternativas para
posteriormente obtener unos resultados que permitirdn comprar las alternativas entre
ellas desde varios puntos de vista y extraer una pequefia conclusion de cada alternativa.

Finalmente se expondra una conclusion final y global acerca de la problematica
de la Alta Velocidad en lo que respecta a Cantabria.

4 Alta gama de Alsa que ofrece ciertas comodidades extra.
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2. Situacion actual

2.1. Definicion - ¢Qué es la alta velocidad?

Segun la Unién Europea, DIRECTIVE 96/48/EC APPENDIX 1, se denomina
linea de alta velocidad a aquellas que posean las siguientes caracteristicas:

- Una linea de nueva construccion se denomina como linea de alta velocidad
cuando permite a los trenes operar a velocidades de 250 km/h. o mayores,
durante todo o una parte importante de su recorrido.

- En el caso de lineas convencionales adaptadas, se consideran de alta
velocidad si permiten velocidades de 200 o mas km/h.

- También se pueden considerar como lineas de alta velocidad aquellas que,
sin llegar a esta velocidad, satisfacen criterios especiales tales como
reducciones sustanciales en tiempo del viaje al superar accidentes
geograficos como montafias o estrechos.

Asimismo, se consideran vehiculos de alta velocidad a aquellos vehiculos
pertenecientes al sistema ferroviario que estan concebidos para circular:

- Auna velocidad de 250 km/h como minimo en las lineas especialmente
construidas para la alta velocidad, pudiéndose al mismo tiempo, en las
circunstancias adecuadas, alcanzar velocidades superiores a los 300 km/h.

- A una velocidad del orden de 200 km/h en las lineas anteriores, en caso de ser
compatibles con las posibilidades de esas lineas.

- Auna velocidad maxima inferior a 200 km/h que posiblemente vayan a circular
por toda la red transeuropea de alta velocidad, o por una parte de ésta, cuando
sean compatibles con los niveles de rendimiento de dicha red, deberan reunir
los requisitos que garanticen un funcionamiento seguro en esa red.

2.2. Historia del AVE

2.2.1. Inicios del AVE

El proyecto del AVE arranca en 1.986 con la decision de construir un nuevo
acceso ferroviario a Andalucia desde Madrid pensando en la posibilidad de establecer
un servicio de alta velocidad que més tarde se extendiese hasta el resto de ciudades
importantes.

A comienzos del afio 1.988 RENFE convoca un concurso internacional para
adjudicar la fabricacion de 24 unidades del tren de alta velocidad eligiendo el ancho de
via internacional para la linea del AVE. Finalmente se concede la adjudicacion a la firma
francesa Gec-Alsthom.

Durante 1.992 se realizan las pruebas de velocidad con las primeras unidades
recibidas de Gec-Alsthom, alcanzando los 335 km/h.

El inicio de la actividad comercial del AVE comenzo la explotacién de la linea de
alta velocidad Madrid-Sevilla inaugurada el 21 de abril de 1992, coincidiendo con la
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Exposicion Universal de Sevilla (Exp092), permitiendo reducir la duracién del trayecto
entre ambas ciudades de 7 a menos de 3 horas.

En su primer mes de servicio el AVE transporté a mas de 100.000 viajeros y en
Noviembre ya se habian transportado a mas de un millén de viajeros.

llustracion 3: ave Madrid Sevilla (Fuente: adif, 1992)

2.2.2. Expansién del AVE
La implantacion del AVE en Espafia se produce a un ritmo vertiginoso.

En 1987 se proyecta la remodelacién del Corredor Mediterraneo (entre
Tarragona y Castellén) para dotarlo de doble via en toda su extensién inaugurandose
en 1996 los primeros tramos de alta velocidad.

La extension de la red de alta velocidad continta con la entrada en servicio en
1997 del Euromed un tren de alta velocidad de ancho ibérico que cubre la linea entre
Barcelona y Alicante. En 1999 aparece el Alaris circulando entre Madrid y Valencia a
una velocidad maxima de 200 km/h.

En 2002 comienzan las obras de los tuneles de Guadarrama pertenecientes a la
linea Madrid-Valladolid para salvar el Sistema Central. Actualmente se esta ejecutando
la variante de Pajares para conectar dicha linea con Asturias aunque debido a
innumerables contratiempos su ejecucion se esta retrasando mas de lo previsto

En 2003 finaliza la primera fase de la linea de ancho estandar que conecta
Madrid con la frontera francesa. Se trata de la linea que conecta Madrid-Guadalajara-
Zaragoza-Lérida. Cabe destacar que esta linea es la primera en Espafia en contar con
el sistema de electrificacion a 2x25 kV 50 Hz que permite alejar la distancia a la que se
sitian las subestaciones de traccion sin necesidad de aumentar la tension.

En 2004 se inaugura el servicio Avant Sevilla—Cérdoba y al afio siguiente, en
2005, se inaugura el Avant Madrid—Ciudad Real-Puertollano .
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En ese mismo afio, 2005, circula el AVE Larga Distancia Madrid—Zaragoza—
Huesca y se realiza la conexién Madrid-Toledo.

En tiempos posteriores se llevan a cabo mejoras para intentar aumentar las
velocidades y mejorar los tiempos pero sin duda la aparicion del Alvia en 2006 supone
un importante avance en este sentido. Los Alvia, a diferencia de los trenes AVE, son
unos trenes capaces de operar en ancho estandar y en ibérico y de cambiar de ancho
sobre la marcha. Gracias a estos trenes se reduce el tiempo de viaje entre Madrid y
varias ciudades del norte de Espafia.

En 2007 se inaugura la linea Madrid-Segovia-Valladolid y en 2008 se abri6 al
publico el dltimo tramo de la Linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-
Frontera francesa finalizando asi la conexién por alta velocidad entre Madrid y
Barcelona con un tiempo de viaje de 2 horas y 38 minutos.

A partir de este momento, y como consecuencia de la Crisis econdémica
espafiola, muchos de los proyectos son paralizados y la expansion del AVE se frena.
Ante este panorama, el gobierno de Espafia busca soluciones para paliar el efecto de
la Crisis. El Ministerio de Fomento desarrolla un modelo basado en el ahorro de tiempo
y de bajo coste ademas de nuevas férmulas de financiacién publico-privada.

En 2010 tiene lugar un importante hecho para la alta velocidad espafiola; la
conexion de Barcelona con Paris, realizando transbordo en la estacion de Figueras-
Vilafan, en un tiempo total de siete horas y 25 minutos. Posteriormente, en 2013, se
realizaria el trayecto sin transbordo y se reduciria el tiempo del trayecto en seis horas y
20 minutos.

En 2011 la construccion del tinel que une las estaciones de Chamartin y Atocha
(Madrid) permite la circulacion transversal de los trenes de alta velocidad, lo que implica
una conexion total y sin transbordos de todas las lineas de AVE que pasan por Madrid.

Kilometros de red de alta velocidad
B Kilémetros operativos por diez mil habitantes

0,45

015

Espana
Francia
Japén
Alemania
Italia
Taiwan
orea
China

llustracion 4: kilometros de red de alta velocidad (Fuente: El Confidencial)
2.2.3. Actualidad y futuro

Hoy en dia, segun datos del International Union of Railways, Espafia tiene la red
de AVE mas extensa de Europa gracias a los 2.515 kilémetros ya ejecutados, y a escala
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mundial solo es superada en kilometraje por la red China. Segun un estudio realizado
en conjunto por la Universidad de Castilla-La Mancha y la de Cantabria si se compara
el dato con los habitantes, Espafia llega a estar a la cabeza del mundo con casi 0,5
kilometros de AVE cada diez mil habitantes.

Hasta ahora el coste de la implantacion de la red de alta velocidad en Espafia es
de 45.120 millones de euros con un coste medio de construccion por kildmetro de alta
velocidad entorno a los 18 millones. EI mantenimiento anual afiade unos 100.000 euros
por kilometro.

LA CORUNA SANTANDER BILBAO SAN SEBASTIAN
; VARIANTE DE P
SANTIAGO DE PAJARES‘
COMPOSTELA
- LEON VITORIA
ORENSE /
VIGO ~ BURGOS HUESCA GIRONA
PALENCIAC
VENTA DE BANOS
LLEIDA
2aMOLAN VALLADOLID S ARAGOZA ARCELONA
MEDINA DEL CAMPO. CALATAYUD CAMP DE
SALAMANCA (7 SEGOVIA TARRAGONA
GUADALAJARA
MADRID
CUENCA
PLASENCIA o CASTELLON
TOLEDO REQUENA 4/
-UTIEL
CACERES ) VALENCIA
CIUDAD REAL
ALBACETE
BADAJOZ Qe PUERTOLLANO
ALICANTE
CORDOBA
== Linea en servicio
PUENTE : ;
SEVILLA CERILe = Linea (fe alta vglqmdad que
GRANADA entrara en Servicio en 2015
ANTEQUERA = Linea de alta velocidad sin
CADIZ ALMERIA fecha de entrada en servicio

Mejora en la electrificacion

FUENTE: ADIF de lineas ya existentes

llustracion 5: estado de la AV en Espaiia (Fuente: adif, 2014)

Segun la International Union of Railways en Espafia existen 1.308 kilometros
gue estan en construccion y en los planes de Adif, el gestor de la infraestructura,
restan 1.702 kildbmetros por hacer para los cuales segun el Plan de Infraestructuras
2012-2024 se necesitan 13.082 millones para completar la red.

Los esfuerzos en la alta velocidad para finalizar la red estan centrados
basicamente en el corredor del Mediterraneo (Tarragona, Valencia, Alicante y Murcia),
la llamada Y vasca (Victoria-Bilbao-San Sebastidn-Irin con la frontera francesa), el
corredor norte (Valladolid-Burgos-Vitoria) y Le6n-Gijon, ademas del corredor noroeste
de Zamora a Ourense y el AVE a Badajoz.
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Actualmente se encuentran en construccion las siguientes lineas:

Corredor LAV

Noroeste Madrid — Galicia

Venta de Bafios — Burgos — Vitoria

Norte Y vasca
Leon — Gijon
Central Madrid (Atocha-Chamartin)
Mediterraneo Castell6bn — Cartagena
Sur Sevilla — Céadiz

Eje Ferroviario Transversal

Suroeste Madrid — Extremadura

Tabla 3: LAVs en construccion

2.3. Competitividad - ¢ Es competitivo?

Uno de los puntos mas conflictivos del AVE es su rentabilidad econdmica.
Comparando datos, la construccion de un kilémetro de ferrocarril normal cuesta unos 3
millones de euros mientras que el de alta velocidad oscila entre los 18 y los 24 en funcion
de la orografia del terreno.

El AVE resulté en 2010 un servicio rentable por primera vez al aportar a los
servicios comerciales de Renfe Operadora, junto con el negocio de Larga Distancia, 2,5
millones de euros de beneficio gracias sobre todo a la contencién del gasto ya que el
ndamero de usuarios se mantuvo respecto al afio anterior. Segun el entonces presidente
de Renfe, Tedfilo Serrano, todas las lineas de alta velocidad consiguieron resultados
positivos.

El AVE solo es competitivo en distancias de entre 250 y 700 kildmetros ya que
por debajo de los 250km el automdvil gana y por encima de los 700km el avién es
imbatible. En estos ultimos afios se ha producido un importante aumento en el nimero
de pasajeros que han optado por el AVE ademas de mostrar su predisposicion por este
medio de transporte como bien lo refleja un estudio de Amadeus Rail en 2011 en el que
se revela que un 81% de los espafioles elegiria el tren de alta velocidad (AVE) sobre el
avion o el coche para realizar un viaje internacional de larga distancia "si ofreciera un
precio competitivo".

El AVE despide 2015 con casi 31 millones de pasajeros encadenando su
segundo récord anual consecutivo. Esto se debe fundamentalmente a la politica de
descuentos y promaociones que aplica la operadora ferroviaria, la puesta en servicio de
nuevas lineas AVE y la mayor movilidad de los ciudadanos.
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Para poder comparar lo que cuesta realmente la alta velocidad de los diferentes
paises es necesario calcular el precio por kildmetro, es decir, lo que le costaria a cada
persona de ese pais recorrer un kilometro de media. China tiene el precio por kilbmetro
recorrido en alta velocidad mas barato del mundo, 0'04 €/km muy por debajo de los 0,19
€/km de Espafia que se situa segunda por delante de paises como Francia (0'22 €/km)
0 Alemania (0'27 €/km).

Pasajeros por kilometros

B Pasajeros por kilometros de vias operativos
120000

90000
60000
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Japon
Taiwan
Corea
Francia
Alema...
China
Italia
Espana

llustracion 6: pasajeros por kilometro (Fuente: El Confidencial)

Sin embargo, si se habla del uso calculando la relacién entre pasajeros que usan
el AVE vy los kilbmetros construidos, segun un estudio de la Universidad de Castilla-La
Mancha y la de Cantabria, Espafia se encuentra en el Gltimo puesto a nivel mundial.

Lo mismo ocurre si se relaciona el numero de pasajeros con los kildmetros
operativos de la red. En Espafia, no llega a una décima parte del mas de un millén con
los que cuenta Japdn que, cabe recordar, tiene una red menos extensa.

Por ello surgen diversos estudios, como el de la Fundacion de Estudios de
Economia Aplicada (Fedea) en 2015, que afirman que ninguna linea espafiola de AVE
es rentable ya que, segln este mismo estudio, la demanda no sera suficiente para
recuperar la inversion.

Por otro lado el AVE esté considerado como el medio de transporte mas eficiente
ya que es el que menos consume y el que genera menor cantidad de CO2 por pasajero,
tiene pardmetros ambientales y de consumo energético mucho mejores que el avion,
casi de cuatro a uno. En el trayecto Barcelona-Madrid un viajero del AVE genera 13
kilogramos de CO2 frente a los 70 que origina el avion.

Segun un estudio realizado por la Fundacién de Ferrocarriles Espafioles (FEF)
en el que se analiza diez corredores espafioles de alta velocidad; en siete el AVE emite
menos CO2 por pasajero y en los otros restantes se impone el tren convencional. El
informe muestra que el ferrocarril de alta velocidad gana en todas sus rutas al avion
contaminando menos.
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Otro de los factores clave es la distancia a recorrer ya que las lineas del AVE
son un 12 por ciento mas cortas que las del tren convencional. Son mas directas y
reducen el consumo de energia y servicios como la calefaccién y el aire acondicionado.
Ademas, como realizan menos paradas, la distancia es mas homogénea lo que
contribuye a esta eficiencia.

Otra de las ventajas es que la implementacion de la ultima tecnologia hace
posible avances como la devolucién de energia a la red eléctrica gracias al uso de su
freno regenerativo que permite que algunos trenes devuelvan a la red entre un 6 y un
10 por ciento de la energia en alta velocidad y hasta un 40 por ciento en cercanias.

No obstante una de las principales criticas que se realiza al AVE es su impacto
sobre el paisaje, la agresion al medio ambiente en zonas muy especificas y, en especial,
durante la construccién. Y es que dada la especial orografia espafiola hay lugares donde
las obras del tren de alta velocidad y su construccién alteran de manera irreparable el
espacio y el entorno paisajistico.

Para intentar paliar estas consecuencias negativas en la medida de lo posible,
desde la aprobacion en 2006 del Plan Estratégico de Calidad y Medio Ambiente, el
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) es el encargado de velar por la
sostenibilidad y vigilancia ambiental compatibilizando el interés general con la
preservacion del entorno y el patrimonio. Asi es necesario antes de comenzar las obras
una Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) que marca las directrices para construir
un nuevo vial del AVE.

2.4. Problema en Cantabria

Lo llamativo del tejido de la red de alta velocidad nacional es que deja a Cantabria
desconectada y aislada. Esto conlleva una serie de perjuicios para la Comunidad. Ya no
solo las ventajas que aporta la conexién mediante AVE para la propia Comunidad sino
que Cantabria queda en clara desventaja con respecto a las comunidades vecinas en
las que si se estéd implantando.

El propio Gobierno de Espafa ha afirmado que el tren de alta velocidad es la
mejor manera de cohesionar Espafia porque acorta las distancias entre las diferentes
regiones. Eso es cierto, como también lo es que la llegada del AVE cambia por completo
una ciudad. Se puede hablar de un antes y un después. Con la conexién rapida por tren,
entre otras cosas, llegan mas turistas y eso para una Comunidad como Cantabria en la
gue el turismo representa un 10,9% del PIB de la Regién, segun los datos del Estudio
de Impacto Econémico del Turismo sobre la Economia y el Empleo (IMPACTUR), es
una oportunidad que no se puede dejar escapar.

Ademas otro punto clave para Cantabria es potenciar el puerto de Santander y
asi poder competir con los puertos de Gijon y Bilbao.

Los impactos socioecondmicos que produce el AVE o mejoras en la accesibilidad
gue trae de cara a la dinamizacién econémica y social de un territorio son muy diversos
y obviamente dependen de varios factores; del propio territorio (de su posicién en el
sistema urbano, del dinamismo econdmico, social, de la calidad y caracteristicas

17



TRABAJO FIN DE GRADO N 30
Uc “Estudio de viabilidad econdmico de distintas alternativas de la conexion &i

UNIVERSIDAD ferroviaria de alta velocidad de Cantabria con el resto de la red nacional”
DE CANTABRIA

- ESCUELA DE CAMINOS
Félix Duran Via UNVERSIDAD OE CANTABRIA

propias) asi como de las estrategias que los propios agentes econdmicos de la localidad
desarrollen para darle valor a la nueva situacién. Cuanta mas integracion exista entre la
implantacion fisica de la alta velocidad y el proyecto de ciudad mayor seré la capacidad
de dinamizacion de la alta velocidad.

Aquellas ciudades que han gozado de la llegada de la alta velocidad estan
disfrutando de ciertos beneficios:

- Beneficios econémicos: la construccion de la propia linea genera empleo y
riqgueza generados tando de manera directa como indirecta. Ademas el
crecimiento econémico que generara vendra dado no solo por la actividad
directa relacionada con la construccion de la linea y el transporte de pasajeros,
sino también, y en gran medida, por las posibilidades de negocio que se abren
al contar con una mayor movilidad en el corredor.

- Beneficios medioambientales: se trata de un medio de transporte mas eficiente,
sostenible y respetuoso desde el punto de vista medioambiental.

- Beneficios sociales: en la construccion de una linea cabe destacar la reduccion
de barreras sociales entre las regiones, asi como la siniestralidad, a la vez que
propiciard un aumento de los niveles de movilidad y accesibilidad para el
colectivo de discapacitados.

En Cantabria todo parte de un estudio de la Universidad de Cantabria, encargado
por el gobierno autonémico anterior del PP, que planteaba siete alternativas diferentes
calculando tanto su coste como los tiempos de viaje resultantes. La mas cara exijia
construir toda una via nueva para enlazar Santander con Madrid en 2 horas y media y
la finalmente elegida reducia el coste a diez veces menos (renunciando a la Alta
Velocidad por una linea de altas prestaciones) con un tiempo de viaje de tres horas.

El ahorro se logra combinando tramos de alta velocidad ‘pura’ con una traza de
nueva construcciéon con el arreglo de curvas, la supresién de pasos a nivel y el
mantenimiento de algunos tramos tal cual estdn evitando asi construir tlneles vy
viaductos.

Las ultimas informaciones apuntan a que el Ministerio de Fomento comenzara a
licitar los proyectos del tren de altas prestaciones que unird Santander y Madrid tan
pronto como los técnicos de ADIF tengan todos los estudios ultimados.

5

llustracion 7: linea Palencia - Santander (Fuente: Diario Palentino, 2015)
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3. Estudio Alternativas

En este apartado se propondran tres alternativas de Alta Velocidad a las cuales
habra que afiadir una cuarta, que se designara como “Alternativa 0”, que hace referencia
a la alternativa elegida por la Administracién y que contempla una remodelacion de la
linea actual, dejando de lado la Alta Velocidad. Respecto a las alternativas de Alta
Velocidad la primera alternativa es una linea de AV que discurre por un trazado muy
similar al de la linea actual y que finaliza en Palencia enlazando con la linea de AV
Valladolid-Madrid. La segunda alternativa es una variante a la primera alternativa que
sufre un desvio por Burgos. La tercera contempla una conexion de Alta Velocidad con
Bilbao para aprovechar en un futuro la red conocida como “Y vasca’.

3.1. Alternativa Palencia

Las exigencias de infraestructuras de la Alta Velocidad hacen que sea imposible
el aprovechamiento de las lineas convencionales existentes. Esto implica que la entrada
de la Alta Velocidad a Cantabria pasa por el disefié una red desde cero, con los costes
econdémicos, sociales y medioambientales que ello conlleva.

La LAV de Palencia a Santander es un proyecto que forma parte del corredor
Noroeste recogido en el Plan Estratégico de Infraestructuras (PEIT) publicado en 2005
por el Ministerio de Fomento. A nivel europeo se encuentra dentro de los Proyectos
Prioritarios de la UE bajo el nombre de: “El tren de alta velocidad de la interoperabilidad
en la Peninsula Ibérica”.
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llustracion 8: Red basica de ferrocarril en el horizonte 2020 segun el PEIT 2005-2020
(Fuente: europa.eu)

Su recorrido atraviesa la Cordillera Cantabrica y eso supone el primer escollo a
salvar. El antecedente mas cercano y cuyo recorrido es muy similar al de la LAV en
cuestion es la construccién de la autovia A-67. Debido a la dificil orografia y paisaje que
atraviesa en la parte cantabra su construccion present6 gran complejidad técnica y
medioambiental. Basta comprobar la magnitud de los viaductos y tlineles que tiene la
A-67 (dentro de sus 5 viaductos se encuentra el de Montabliz, el mas alto de Espafia)
como para imaginarse los de una Linea de Alta Velocidad, con muchas mas
restricciones de curvas y pendientes que una carretera.
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llustracion 9: a la izquierda recorrido LAV Santander-Palencia (Fuente: trenes.com)y a la
derecha recorrido A-67 Santander-Palencia (Fuente: route1963.com)

Ademas, el terreno palentino transcurre casi en su totalidad por materiales
blandos de naturaleza arcillosa y margosa (arcillosos-margosos del Terciario) y por
materiales aluviales sueltos de tipo gravas-arenas-limos de los fondos de los cauces de
rios que atraviesa (segun un estudio de la Universidad de Burgos E.P.S.).

Segun el Mapa Geotécnico General la LAV en cuestion atraviesa materiales de
tipo:

- 11 : aluviones y mantos. Materiales permeables, nivel freatico préximo,
acuiferos superficiales, capacidad de carga media (2-3 kg/cm?2), cimentaciones
con asientos de tipo medio, algin punto con socavacion de rios. Problemas de
tipo litoldgico.

- 12: materiales detriticos terciarios. Estabilidad buena, facil erosion,
semipermeables, cagas unitarias medias (2-4 kg/cmz2), asientos de tipo medio
a largo plazo. Problemas de tipo geotécnico e hidrogeologico.

- 112: materiales arcillosos y areniscas. Relieve ondulado con inestabilidad en
algunas zonas. Conjunto impermeable con alta escorrentia y dificil drenaje.
Cargas medias (2-3 kg/cm?2) y asentamientos medios.

- 1I3: rocas calizas masivas 0 en bancos potentes. Rocas calizas potentes en
bancos de dolomia, caliza y carniolas. Estabilidad alta, capacidad de carga alta
(>4 kg/cm?2), asientos nulos en cimentaciones.
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llustracion 10: mapa geoldgico en las inmediaciones de Reinosa (Fuente: cartografia del
IGME)

Los materiales a lo largo del recorrido no son los mas deseables y muestran
problemas respecto a los asentamientos, un factor muy restrictivo en este tipo de
construcciones.

Otro factor a tener en cuenta es que se debe sortear el Espacio Natural de Las
Tuerces. El paraje de Las Tuerces fue declarado MONUMENTO NATURAL por la Ley
8/1991, de 10 de mayo de Espacios Naturales Protegidos de Castilla y Leon.

llustracion 11: Espacios Naturales de Las Tuerces y Covalagua (Fuente: Consejeria de
Fomento y Medioambiente de Castillay Le6n)
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En esta alternativa Santander-Palencia se estudia el trazado propuesto por Plan
Estratégico de Infraestructuras (PEIT) publicado en 2005 por el Ministerio de Fomento.
Sin embargo hay estudios, como el de la Universidad de Burgos E.P.S., que consideran
que el trazado propuesto afecta gravemente al Espacio Natural de Las Tuerces y que
sera necesario salvar dicho espacio con un gran desvio por el suroeste que supondria
un gran aumento de longitud y por ende de costes y de tiempo de viaje.

La linea de Alta Velocidad Santader-Palencia se divide en 3 grandes tramos
(fuente: ferropedia):

- Santander-Reinosa: debido a su compleja orografia se presenta como la parte
mas cara y compleja del proyecto. Para llevar a cabo la conexion de ambas
poblaciones deben realizarse 82 kildbmetros de LAV. Esta parte del proyecto es
divisible en dos subtramos; Santander-Corrales de Buelna y Corrales de
Buelna-Reinosa.

Es en este subtramo, Corrales de Buelna-Reinosa, donde reside el gran
impedimento de la LAV debido al fuerte desnivel entre Reinosa y Corrales (757
metros) que supone un problema de dificil solucién si se opta por pendientes
compatibles con trafico de mercancias. Si se toma la misma pendiente que en
la variante de Pajares (16.8 milésimas) se necesitarian 45 km de pendiente
constante, demasiado frente a los 30 existentes realmente entre las dos
localidades.

- Reinosa-Villaprovedo: trayecto comprendido entre Cantabria y Palencia
divisible en dos subtramaos; Villaprovedo-Alar del Rey y Alar del Rey-Reinosa.
Ambos suman 60.8 kildmetros de LAV. El Ultimo avance que hubo en este
tramo fue la publicacién del Estudio Informativo (febrero de 2010).

El trazado se inicia discurriendo al oeste de la via actual, debido a que
los proyectados al este de la misma provocan, ademas de afecciones sobre el
Canal de Castilla, un mayor volumen de movimiento de tierras y taneles, dada
la complicada orografia de dicho ambito.

A continuacion, una vez salvada en dos ocasiones la Autovia A-67 con
sendas estructuras, el trazado gira a la derecha y, tras cruzar el Rio Pisuerga y
la via actual, bordea el Lugar de Interés Comunitario (LIC) de Las Tuerces por
su lado este, evitando cualquier afeccién al mismo.

Una vez bordeado dicho Espacio Natural, el trazado vuelve a cruzar la
linea existente y la Autovia del Cantabrico (colocandose al oeste de la misma),
englobandose a partir de ese punto y hasta su llegada a Reinosa en el mismo
corredor que ésta, la N-611 y la via actual, con objeto de minimizar las posibles
afecciones.

- Villaprovedo-Palencia: discurre integramente por Palencia con una suma de
56,67 kilbmetros de LAV. Se divide en tres subtramos; Villaprovedo-Marcilla de
los Campos, Marcilla de los Campos-Amusco y Amusco-Palencia. Se trata del
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tramo menos costoso de los tres para su construccion debido a una orografia
favorable lo que le convierte en el tramo mas barato.

A continuacién se presenta en un croquis el trayecto mencionado junto con las
distancias de los subtramos:
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Santander
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Castro Urdiales

Corrales de Buelna

Reinosa Medina
o r de
poo
Alar del Rey .
17,41 km
Saldafs 4 m
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Marcilla de los Campos
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Letma
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llustracion 12: tramos y subtramos de la LAV Santander-Palencia con sus distancias
(Fuente: elaboracion propia)

La conexion mediante LAV Santander-Palencia tiene como fin la conexién
Santander-Madrid. Actualmente dicha conexion se realiza mediante un recorrido mixto
de Alta Velocidad y convencional. El trayecto es llevado a cabo por trenes ALVIA en un
lapso de tiempo que se ha visto reducido entre 20 y 10 minutos gracias a la reciente (29
de septiembre de 2015) apertura de la LAV Ledn-Palencia-Valladolid y que fija el tiempo
de trayecto entre ambas capitales entorno a las 4 horas y 15 minutos.

Con la implantacion de la LAV el tiempo quedaria drasticamente reducido a 2
horas y 30 minutos segun estudios de la Universidad de Cantabria.
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El coste total de la implantacién del AVE en dicho recorrido asciende a un total
de 4.500 millones de euros (asambleacontraeltav). Es destacable mencionar las
variaciones del coste de la LAV en sus distintos tramos:

Tramos Kilémetros Coste en millones de € Coste medio (€/km)
Santander-Reinosa 82 3.377 41,18
Reinosa-Villaprovedo 60,8 912 15
Villaprovedo-Palencia 56,67 211 3,72

Tabla 4: costes desglosados Santander-Palencia

La coste medio por kildmetro es de 22.56 mill. de €/km que es un coste alto en
relacién a otras LAVs y sus costes como los 18,56 millones por kildmetro que supuso la
puesta en marcha del AVE Madrid-Valladolid o los 6 millones por kilémetro del AVE
Madrid-Sevilla.

En el precio desglosado llaman la atencién dos tramos. Por un lado, y como era
de esperar, el precio se dispara en el tramo Santander-Reinosa. Esto es debido a las
numerosas dificultades de construccién que ya se han mencionado y a su particular y
compleja orografia. En el lado opuesto se sitia el tramo Villaprovedo-Palencia, que
llama la atencién por su bajo coste que es propiciado por una orografia muy favorable
para la implantacion de la LAV.

3.2. Alternativa Burgos

La alternativa de una linea de alta velocidad para satisfacer la conexién
Santander-Madrid que pase por Burgos siempre se ha visto eclipsada por la variante
Palentina (recogida esta ultima en el PEIT).

Lo gue a continuacién se plantea es una alternativa que permita el acceso directo
a los burgaleses a la costa cantabrica. Para lo cual se opta por la construccién de una
LAV Aguilar de Campoo-Burgos-Palencia.
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llustracion 13: croquis de la LAV Aguilar de Campoo-Burgos-Palencia (Fuente:
elaboracioén propia).

Actualmente la LAV Burgos-Vitoria se encuentra en un proceso administrativo
sin que se conozca una fecha exacta para el comienzo de las obras. Sin embargo, como
dicha linea se realizard antes que la LAV Santander-Palencia es posible aprovechar el
tramo Valladolid-Burgos, siendo necesaria Unicamente la conexion Burgos-Aguilar de
Campoo y de Aguilar continuar hasta Santander pasando por Reinosa como esta
previsto en el PEIT.

En vista de lo anterior, de aqui en adelante se hara hincapié en el tramo Burgos-
Aguilar de Campoo ya que el tramo Aguilar de Campoo-Santander ya ha sido
desgranado anteriormente.

Dicho tramo transcurre en su mayor parte por materiales rocosos de naturaleza
caliza, materiales resistentes (materiales duros de naturaleza calcarea del periodo
Cretacico) que tienen un comportamiento muy correcto para ser empleados como
cimiento de una obra lineal (segun un estudio de la Universidad de Burgos E.P.S.).

Es inevitable no realizar la comparativa entre dicho tramo Burgos-Aguilar y
Palencia-Aguilar. Si se compara la geologia de ambos terrenos se aprecia una mayor
idoneidad de la alternativa Burgos-Aguilar que, I6gicamente, repercutir4 en su favor en
el coste final.

A continuacion se muestran los perfiles longitudinales de ambos tramos:
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llustracion 14: perfil longitudinal del tramo PALENCIA-AGUILAR (Fuente: Universidad de

Burgos E.P.S.)
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llustracion 15: perfil longitudinal del tramo BURGOS-AGUILAR (Fuente: Universidad de
Burgos E.P.S.)

El perfil longitudinal Palencia-Aguilar comienza con una suave pendiente que
adquiere una gran inclinacién a partir de Alar del Rey producida por el cambio de
material; terreno blando-material calizo.

Por otra parte, el perfil correspondiente a la variante Burgos-Aguilar tiene una
pendiente mas uniforme y suave durante practicamente todo el recorrido a excepcién
del primer tramo, donde se localiza la transicion entre materiales blandos y rocas calizas.

Si se comparan ambos desniveles se obtiene de nuevo un desnivel méas
favorable en la variante Burgos-Aguilar con 146 metros frente a los 262 metros de la
variante Palencia-Aguilar.

Segun el Mapa Geotécnico General en el entorno de Aguilar de Campoo:
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llustracion 16: mapa geolégico en las inmediaciones de Aguilar de Campoo (Fuente:
cartografia del IGME)

Los materiales que atravesaria la LAV en cuestién serian de tipo:

- 1I1: materiales con predominio calcareo. Materiales rocosos en estratos de
naturaleza calcarea. Estabilidad alta, capacidad de carga alta (>4 kg/cm2),
asientos nulos en cimentaciones.

- 1I3: rocas calizas masivas o en bancos potentes. Rocas calizas potentes en
bancos de dolomia, caliza y carniolas. Estabilidad alta, capacidad de carga alta
(>4 kg/cm2), asientos nulos en cimentaciones.

Son materiales idéneos para la ejecucion de una LAV debido a la gran restriccion
de los asientos.

Otro punto a favor de esta alternativa es que la construccion de la LAV Burgos-
Aguilar no afecta en absoluto al Espacio Natural de Las Tuerces que supondria una gran
restriccion medioambiental.

Segun un estudio realizado por la Universidad de Burgos E.P.S. el tiempo
necesario para realizar en tren el trayecto Palencia-Burgos-Aguilar-Santander es muy
similar al tiempo requerido por el trayecto Palencia-Aguilar-Santander, es decir, en torno
a las 2 horas y 30 minutos.

Este mismo estudio afirma que aunque el volumen de pasajeros previsible del
trayecto Santander-Madrid (y viceversa) sea el mismo que para la alternativa por
Palencia, 1,1 millon de pasajeros, la rentabilidad de la linea aumentaria en las lineas
Valladolid-Vitoria y Palencia-Santander. Esto repercutiria en una mayor frecuencia de
trenes y por lo tanto en un mejor servicio.

El coste estimado para el tramo Burgos-Aguilar de Campoo es de 543 millones
de euros (Diario de Burgos, 2010) Teniendo en cuenta que la distancia de dicho tramo
es de unos 87 kildmetros obtenemos un coste medio de 6,24 mill€/km.
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Este coste se sitla por debajo de los 662 millones de euros para el ramal
palentino segun el Ministerio de Fomento.

El coste total de una LAV Santander-Burgos asciende a 4.385 millones de euros,
125 millones de euros inferior al ramal palentino (4.500 millones de euros). A
continuacién se desglosa el coste de dicha LAV por tramos:

Tramos Kilémetros Coste en millones de € Coste medio
(mil.€/km)
Santander-Reinosa 82 3.377 41,18
Reinosa-Aguilar 31 465 15
Aguilar-Burgos 87 543 6,24

Tabla 5: costes desglosados Santander-Burgos

De nuevo el tramo Santander-Reinosa dispara el coste del proyecto como ya se
ha visto en la alternativa anterior.

El precio medio es de 21,93 mill€/km que es ligeramente inferior al de su variante
palentina (22,56 mill€/km).

3.3. Alternativa Bilbao

Lo que a continuacién se presenta es una alternativa de Alta Velocidad que
conecte Santander con Bilbao.

Esta alternativa no es algo nuevo. En el afio 2009 el por entonces presidente de
Cantabria Miguel Angel Revilla afirmaba que la linea de AVE Santander-Bilbao es
"absolutamente prioritaria” para la regiéon (EI Mundo, 2009). Anteriormente, en el afio
2007, el presidente de Cantabria y el lehendakari, Patxi L6pez, alcanzaron un acuerdo
para trabajar conjuntamente en un tren de alta velocidad que conectase Santander y
Bilbao en 2015 y que rubricaron en la localidad de Comillas (Soitu, 2009).

Finalmente esta alternativa no llegé a buen puerto. En parte por la posicion del
entonces ministro de Fomento, José Blanco, el cual afirmé que “el AVE del Cantabrico
no es prioritario” (El Mundo, 2009) y en parte por la crisis que vacié todos los
presupuestos publicos.

Esta alternativa se diferencia de las anteriores en la diversificacion de destinos
ya que permitiria que Cantabria estuviese comunicada por alta velocidad con todo el eje
del Ebro, Valladolid (y por ende Madrid), Barcelona y Valencia, ademas de con Europa,
a través del TGV Hendaya-Paris.
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llustracion 17: LAV Santander-Bilbao (Fuente: elaboracion propia)

Segun el Mapa Geotécnico General el trazado atraviesa, en la parte de trazado
cantabro, zonas formadas por materiales calcareos compuestos por calizas masivas,
rocas estratificadas y por materiales detriticos, arcillas y areniscas con una
permeabilidad baja, dificil drenaje y asientos medios a largo plazo.

En las inmediaciones de Bilbao el area esta constituida por una serie detritica de
variada naturaleza y granulometria que favorece el drenaje y con unas buenas
caracteristicas mecanicas. Asi mismo también se encuentran formaciones cuaternarias
de distinta naturaleza en las que dominan los materiales sueltos como grava, arcilla o
arena que dan lugar a un drenaje variable y unas caracteristicas geotécnicas deficientes.
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llustracion 18: mapa geolégico en las inmediaciones de Santander (Fuente: cartografia del
IGME)

Por tanto los materiales que atraviesa la LAV no son los idéneos. Sobre todo,
como ya ha ocurrido en anteriores alternativas, debido a las importantes restricciones
que tienen este tipo de construcciones en los asientos.

Debido a la escasez de datos acerca de esta alternativa se opta por calcular el
coste de dicha LAV mediante la metodologia utilizada por Alfredo Ruiz Jaldén en su
trabajo “Analisis de viabilidad econémica de la Linea de Alta Velocidad La Corufia-
Bilbao”.

Dicha metodologia se basa en hallar una correlacién entre una Linea de Alta
Velocidad y su autopista o autovia mas cercana. Para ello se analizan tres casos:

Coste ensu Millones de
AVE 'fecha Coste Autovia Kms €/Kms
(Millones de carretera
€) 2016
Madrid - 9000 9774 A-2 621 15,74
Barcelona
Madrid - 5400 5578,2 A-3 355 15,71
Valencia
Madrid - 4205 4760,06 A-6 212 22,45
Valladolid

Tabla 6: correlacion costes LAV - Autopista

Partiendo de estos datos se obtiene una media de 17,96 Mill. De €/km.

Si se extrapolan estos datos a la autovia del norte A-8 con una distancia entre
Santander y Bilbao de 101,2 kms se obtiene un coste de construccion de la LAV de
1817,55 millones de €.

Aunque esta conexion tenga la virtud de poder optar a diferentes destinos este
estudio se centrara en la conexién Santander-Madrid para comparar las distintas
alternativas.

Segun unas declaraciones de Enrique Urkijo, Director General de viajeros de
Renfe en 2010, cuando la Alta Velocidad llegue plenamente a Euskadi (es decir, cuando
se termine la Y vasca, la conexién Vitoria-Burgos y Burgos-Valladolid) Bilbao estara
conectada con Madrid en un tiempo aproximado de 2 horas y media.

A este tiempo hay que sumarle el del trayecto Santander-Bilbao que rondaria los
20 minutos (Soitu, 2009). Ambos tiempos suman 2 horas y 50 minutos que con la escala
correspondiente se podria hablar de que la conexion Santander-Madrid estaria
disponible en un tiempo de recorrido en torno a las 3 horas.
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3.4. Alternativa O

Esta alternativa, que es en la que se esta trabajando actualmente, es la que
contempla la sustitucion de la LAV por un tren de altas prestaciones.

Se considera linea de altas prestaciones a las lineas que tienen unas
caracteristicas técnicas muy superiores a las de las lineas convencionales, es decir, que
son de un nivel intermedio entre las convencionales y las de alta velocidad.

Actualmente, como ya se ha mencionado anteriormente, el tiempo de trayecto
entre Santander y Madrid ronda las 4 horas y 15 minutos. Con este proyecto se pretende
introducir un cambio para ampliar hasta Aguilar de Campoo el tramo de nueva via y que
se alcancen velocidades de 300 km/h. Con esta y otras mejoras del trazado se recortara
el tiempo de trayecto hasta las 2 horas y 55 minutos (eldiario, 2016).

La construccion de la nueva via permitir destinar la linea convencional al trafico
de mercancias y transporte local.

El proyecto del tren de altas prestaciones contempla la construccién de cinco
apartaderos. Los dos primeros se ubicaran en Mataporquera y Alar del Rey y se licitaran
este mismo afio. Los tres restantes estaran en Monzon de Campos, Osorno y Espinosa
(eldiario, 2016).

Asimismo se intentara mejorar la conexiébn con el puerto mediante la
prolongacién de un ramal hasta 608 metros Utiles para propiciar el transito de trenes de
mayor longitud y posteriormente se construird una nueva via de acceso directo al puerto
con una longitud superior a 750 metros (El Diario Montafiés, 2016).

En el tramo comprendido entre Santander y Torrelavega esta prevista la
implantacion de doble via.

El Ministerio de Fomento se ha comprometido a licitar todo el proyecto ferroviario
entre Santander y Palencia para "la primera semana de junio de 2017", tener arrancadas
todas las obras en diciembre de ese afio y que funcione ya en junio de 2020, con un
coste final situado entre los 500 y los 600 millones de euros (eldiariocantabria, 2016).

El trayecto se desglosa en los siguientes tramos:

Tramos Kilémetros Coste en millones de € | Coste medio (€/km)
Santander-Torrelavega 24 90 3,75
Torrelavega-Alar del Rey | 86 190 2,21
Alar del Rey-Palencia 80 300 3,75

Tabla 7: costes desglosados de la Alternativa 0
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4. Analisis Coste-Beneficio

Es necesario poder comparar de forma objetiva las distintas alternativas. Para
ello se empleara el andlisis Coste-Beneficio y otra herramienta denominada VAN (Valor
Actual Neto). Este apartado tiene como propésito explicar la metodologia que se va a
aplicar en el siguiente apartado.

4.1. Definicién

El analisis coste beneficio (ACB) es una técnica que permite valorar inversiones
teniendo en cuenta aspectos que no son puramente financieros como son los de tipo
social y medioambiental.

Es una técnica muy usada en proyectos de inversion publica ya que cuantifica
ventajas y desventajas atendiendo a razones de interés general. Como es logico este
método tiene como fin obtener los mayores beneficios (o resultados) con el menor
esfuerzo posible.

Se entiende por beneficio aquel que se pueda acumular en algin momento y el
costo en el cual se incurrird. Un proyecto se puede justiciar Unicamente si los costos son
menores a los beneficios, es decir, si la relacion beneficio-costo es mayor a 1.

Ademas de esto hay que tener en cuenta que el proyecto que nos ocupa se
analiza en un periodo de 30 afios. Por esta razon es necesario llevar todas las cifras al
mismo punto temporal. Esto se conseguira mediante el uso del VAN (Valor Actual Neto).
El VAN permite calcular el valor presente de un determinado nimero de flujos de caja
futuros, originados por una inversion.

Mediante la combinacion de estas dos herramientas se procedera a analizar
cada una de las alternativas expuestas anteriormente para poder compararlas
objetivamente y obtener una serie de conclusiones.

4.2. Metodologia

4.2.1. Identificar el proyecto

Se debe obtener toda la informacién posible acerca del proyecto que es objeto
de estudio. El proyecto debe estar claramente delimitado como unidad de andlisis
independiente. Se debe examinar las necesidades, considerar las limitaciones y
formular objetivos y metas claras. En particular, las actuaciones previstas en el mismo
deben conducir a un objetivo especifico y a un conjunto coherente y coordinado de
medidas y funciones. En nuestro caso la identificacion se corresponde con cada una de
las 3 alternativas propuestas de Alta Velocidad a las que hay que afadir la alternativa
elegida por la administracion y que se basa en una mejora de las prestaciones de la
linea actual y que se ha llamado Alternativa 0.

4.2.2. Pardmetros béasicos

Si atendemos a la manera para calcular el VAN:
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VAN=-A + — 2@y 4 U

(1+K)t  (1+K)? (1+K)"

donde “A” es el desembolso inicial , Q1, Q2,...,Qn los flujos de caja (cobros -
pagos), “n” el nimero de afios y “k” la tasa de descuento se observa que es necesario
fijar varios pardmetros.

El Horizonte temporal es el periodo de tiempo que transcurre desde que
comienza el proyecto hasta que finaliza la generacion de fondos.

Es, por lo tanto, otra estimacion que se debe realizar sobre la vida que tendra el
proyecto que debera estar basado en el tiempo durante el cual se considere que se
registraran cobros y pagos.

En una LAV como es logico los pagos estaran focalizados en los primeros afios
del proyecto ya que son en los cuales se realiza la inversion para la construccion de la
linea y los cobros, por su parte, se ingresan en los afios venideros.

Muchas veces, en algunos analisis, consideran el horizonte temporal al periodo
de tiempo en que se decide evaluar un proyecto, independiente de su vida (til. Si es asi,
si el horizonte temporal considerado es inferior a la vida util, se debe suponer que al
final de este periodo el activo utilizado tendra un valor denominado “valor residual”
(yirepa, 2016).

Este no es nuestro caso y en el estudio se considera un horizonte temporal de
30 afios (Ortega, 2016).

TIPOLOGIA DE PROYECTO ANOS
Proyectos industriales 10
Telecomunicaciones 15
Carreteras y autopistas 25
Puertos y aeropuertos 25
Proyectos energéticos 25
Ferrocarriles 30 1
Proyectos hidraulicos y medioambientales 30

Tabla 8: horizonte temporal segun el tipo de proyecto

La tasa de descuento determina el valor actual de un pago futuro. Esta
herramienta es muy Util para conocer el valor del dinero en el tiempo.

Llegados a este punto es interesante hablar, a modo de apunte, de la Tasa
Interna de Retorno (TIR) que se define como el maximo tipo de interés que un proyecto
podria soportar y seguir siendo viable (yirepa, 2016) y que se produce cuando el VAN
es igual a cero. Es facil comprenderlo con la siguiente grafica:
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VPN

llustracion 19:relacion Valor Presente Neto (o VAN) y la tasa de descuento (K) (Fuente:
monografias)

De la anterior grafica se puede extraer lo siguiente:

e TIR >k o VAN positivo, el proyecto es viable. Es aceptable.
e TIR =k o VAN=0, es indiferente realizar o no el proyecto.

e TIR <k o VAN negativo, el proyecto debe ser rechazado.

La tasa de descuento se compone de dos valores relativos a dos aspectos. El
primero depende de la rentabilidad requerida del proyecto que en este caso es 0 ya que
se trata de una obra civil cuyo objetivo es una mejora en la calidad de vida de los
ciudadanos. El segundo factor es relativo a un diferencial por riesgo. Es este ultimo
factor por tanto el que fija la tasa de descuento que en este caso toma el valor de 3,5%.

Por udltimo hay que fijar el afio base y que se toma como referencia, en este caso
2017.

4.2.3. Identificacion de Impactos

En esta fase del proceso se deben definir los impactos provocados por la
ejecucion del proyecto. Deben identificarse todos los aspectos que se veran alterados y
estudiarlos.

Al tratarse de una obra civil no se busca, como ya se ha dicho, una rentabilidad
econdmica sino una mejora en la calidad de vida de los ciudadanos. Los impactos
pueden clasificarse en tres grandes grupos; sociales, econdmicos y medioambientales.

Por sociales se entiende a aquellos que repercuten en el bienestar y modifican
la calidad de vida de los ciudadanos. Légicamente cuando se realiza una obra civil el
objetivo es mejorar estos aspectos. En el proyecto objeto de estudio existen impactos
provocados por la disminucién en el tiempo de viaje y las mejores tecnolégicas de los
coches empleados. Otro de los aspectos importantes y que se engloban en este
apartado es la mejora de la seguridad gracias a unos sistemas de seguridad que le
confieren una fiabilidad extrema.

Los impactos econémicos estan asociados a la capacidad que tiene una buena
red de Alta Velocidad de fomentar una mayor movilidad entre los puntos que une. Esto
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se ve reflejado en un aumento del PIB debido a varios factores, uno de ellos es el
incremento del turismo, que en una provincia como Cantabria tiene un valor muy
importante. Obviamente para fomentar el turismo no hace falta solo una buena conexion
ferroviaria, sino una politica adecuada. En resumen, el sector terciario es el mas
beneficiado.

Por dltimo, existen una serie de impactos medioambientales. Los impactos
medioambientales son los efectos que produce la actividad humana sobre el medio
ambiente. En este caso el empleo de una LAV es algo beneficioso ya que, si bien es
cierto que contamina, existe una linea actual menos eficiente que emite mas emisiones
de CO2 y consume una mayor energia. Ademas los usuarios que decidan abandonar el
uso del automavil en favor de las alternativas propuestas también generan una menor
contaminacion.

Cabe destacar que la imagen de un pais en el exterior depende en gran medida
de sus infraestructuras. Unas infraestructuras modernas y punteras mejoran
considerablemente el punto de vista hacia el pais. Sin duda la alta velocidad espafiola
es todo un ejemplo que exportamos hacia otros paises fruto la experienciay de grandes
avances en investigacion.

4.2.4. Monetizacién de los impactos

Una vez se hayan identificado los impactos es necesario asignarles un valor, es
decir, cuantificarlos. No siempre es sencillo ya que hay aspectos relativamente
abstractos dificiles de monetizar. Aun asi hay métodos que ayudan en estas tareas y
gue mas adelante se explicaran cuando sean necesarios.

4.2.5. Calcular el indicador

Tras definir y monetizar todos los impactos se hace uso de una herramienta
llamada Valor Actual Neto (VAN) que arroja un resultado indicando si el proyecto es
rentable o no lo es y en qué medida.

- _ n (Bn_cn)
VAN= -A + 2]':1 (1+K)n

Asimismo como se ha explicado anteriormente la Tasa Interna de Retorno (TIR)
es el tipo de descuento obtenido cuando el VAN=0.
—_ —_ n (Bn_cn)
VAN=0=-A+Xj, (1+TIR)"

El Payback o Plazo de Recuperacién es un método para la evaluacion de
inversiones y se define como el periodo de tiempo requerido para recuperar el capital
inicial de una inversion.

Payback = I;"

Donde |o es la inversion inicial del proyecto y F es el valor de los flujos de caja.
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4.2.6. Andlisis de los resultados

Una vez obtenidos los resultados de las distintas alternativas hay que comprobar
gue son coherentes. Hay que tener en cuenta que el proyecto estd sometido a
incertidumbres que con pequeias variaciones pueden alterar significativamente el
proceso. Una vez obtenidos los resultados hay que interpretarlos y sacar las
conclusiones oportunas.
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5. Anédlisis numeérico

En este apartado se procedera a identificar, analizar y monetizar los distintos
impactos. Se clasifican en costes y beneficios. El estudio se analiza desde el punto de
vista de la gestora y del interés publico, es decir, se excluye a la operadora de aqui en
adelante ya que se entiende que se trata de un ente privado.

También es necesario fijar un volumen anual de pasajeros para dicha linea.
Segun el Ministerio de Fomento la linea tendria un potencial de trafico entre Cantabria
y Madrid entorno a los 194.000 pasajeros, que con un RTP de 0,052 (RTP de la conexién
Madrid-Santander en el afio 2008 segun Ferropedia, 2016) podria alcanzar los 350.000
pasajeros al afio. Este trafico es bastante modesto y mas si se tiene en cuenta la
inversion requerida.

ElI RTP es la Relacion: Trafico/Poblacién. Un RTP de 0,3 es un potencial maximo
actualmente. Es el que se ha obtenido con los traficos entre Madrid y Cérdoba junto a
su area de influencia, y que es un RTP dificil de superar, ya que se trata de una linea
de alto trafico en relacién a la poblacion y donde el ferrocarril es muy dominante.

Otro aspecto que es importante fijar es que las alternativas seran comparadas
entre si en su trayecto Santander-Madrid.

5.1. Costes

5.1.1. Costes de construccion

Aquellos relativos a la propia construccion de la LAV. Han sido obtenidos con
anterioridad arrojando las siguientes cifras:

Alternativa Coste (M€)
Santander-Palencia 4.500
Santander-Burgos 4.385
Santander-Bilbao 1.817,55

0 580

Tabla 9: costes de construccion de las distintas alternativas

Se fija el tiempo de ejecucién de las obras en un periodo de cuatro afos.
Estimandose unos porcentajes sobre el coste total de la obra de un 40% el primer afio
y un 20% en cada uno de los 3 afios sucesivos.

5.1.2. Costes de mantenimiento

En este apartado se estimara el coste del mantenimiento que supone una LAV.
Segun datos facilitados por la gestora Adif ha logrado reducir en cuatro afios un 14,4%
el coste por kildbmetro del mantenimiento de las lineas de alta velocidad pasando de
106.450 euros de 2011 a 91.120 euros en el afio 2015 (El Economista, 2015).
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Para contrastar estos datos se ha procedido a desglosar los costes de
mantenimiento de varias LAVs en 4 grupos fundamentales; via, catenaria, sefalizacién
y seguridad, y telecomunicanciones (datos obtenidos por; ABC, Adif, El Economista,

Soitu y Ferropedia).

Via
Linea Coste (€/km) Coste actualizado (€/km)
LAV Madrid —Zaragoza 37.386 40.264,72
LAV Zaragoza- Barcelona 33.551 36.134,43

Media: 38.199,58 €/km

Tabla 10: datos para la obtencion del coste de mantenimiento relativo a la via

Catenaria
Linea Coste (€/km) Coste actualizado (€/km)
LAV Madrid - Barcelona 6.723 7.240,67
LAV Madrid-Sevilla 8.869 8.727,10

Media: 7.983,89 €/km

Tabla 11: datos para la obtencion del coste de mantenimiento relativo a la catenaria

Sefializacién y seguridad

Linea Coste (€/km) Coste actualizado (€/km)
LAV Madrid - Barcelona 35.398 34.902,43
LAV Madrid-Sevilla 32.791 32.331,93

Media: 33.617,18 €/km

Tabla 12: datos para la obtencion del coste de mantenimiento relativo a la sefalizacion y

seguridad

Telecomunicaciones

Linea Coste (€/km) Coste actualizado (€/km)
LAV Cérdoba-Mdlaga 15.330 16.510,41
LAV Madrid-Sevilla 11.779 13.333,83

Media: 14.922,12 €/km

Tabla 13: datos para la obtencion del coste de mantenimiento relativo a las

telecomunicaciones
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Coste Total de Mantenimiento

Via 38.199,58 €/km

Catenaria 7.983,89 €/km
Sefializacién y seguridad 33.617,18 €/km
Telecomunicaciones 14.922,12 €/km

Total: 94.722,77 €/km

Tabla 14: datos para la obtencién del coste de mantenimiento total

Como puede apreciarse el coste obtenido en el estudio es casi idéntico al
aportado por Adif. Para la estimacion del coste de mantenimiento se optard por el coste
obtenido en el estudio (94.722,77 €/km).

Por otro lado, los costes de mantenimiento de via convencional en Espafia son
del orden de 50.000 €/km al afio aunque la disparidad es enorme: una via de cercanias
cargada cuesta casi tanto como una LAV mientras que una via Unica sin electrificar
apenas 10.000€ al afo (Politikon, 2013).

5.1.3. Costes de explotacién

Existe un dato alarmante, tan solo cuatro rutas de AVE alcanzan la cobertura
minima del 100% y cubren su coste de explotacion sin necesidad de subvencion. Todas
ellas parten de Madrid-Atocha, y terminan en Barcelona-Sants (indice de cobertura del
130%, la mas rentable), Valencia-Sorolla (114%) Sevilla-Santa Justa (110%) y Malaga-
Maria Zambrano (107%) (Vozpopuli, 2012). El resto necesitan una aportacion estatal
para poder mantenerse en funcionamiento.

Los costes de explotacion son aquellos relativos al propio funcionamiento del
tren; mantenimiento de las ramas, reparacion y costes comerciales, energia,
empleados, conduccion y acompafiamiento, comisiones y seguros y una serie de costes
fijos indirectos.

Estos costes no se tendran en cuenta en este estudio ya que se entiende que
siempre estan presentes, tanto si se trata de una LAV como de una red convencional.
Ademas afectan a la operadora y no a la gestora.

5.2. Beneficios

5.2.1. Ahorro de tiempo

El motivo fundamental de la alta velocidad es el ahorro de tiempo. Cabe recordar
que las alternativas se compararan entre si mediante el trayecto Santander-Madrid que
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actualmente se puede completar en un lapso de tiempo en torno a 4 horas y 15 minutos.
La alternativa O es capaz de recortar en 1 hora y 20 minutos el recorrido rondando las 3
horas (2 horas y 55 minutos) al igual que la alternativa Santander-Bilbao. Por su parte,
el mayor ahorro de tiempo se produce en las alternativas Santander-Palencia y

Santander-Burgos con un tiempo final de 2 horas y 30 minutos y un ahorro de tiempo de
1 hora y 45 minutos.

El tiempo es un factor dificil de cuantificar. Aun asi es necesario monetizar de
alguna forma ese ahorro de tiempo. Para estos casos el Ministerio de Fomento facilita
una serie de tablas:

Cuadro 6.2: Valor de los ahorros de tiempo en tiempo de trabajo en Espaila para p.‘n;l[l'lu\'

Avion Autobus Automdvil Tren

Espana UE 25 Espaiia UE 25 Espana UE 25

€300 por bors 30,77 3280 17,93 19,11 22 34 23 82

€2002 por hora ajustnde por PPA 3574 32,80 20,83 19,11 2595 23,82

"A coste de factores.

Cuadro ¢.3: Valor de los ahorros de tiempo en tiempo de ocio en Espaiia para pasajeros

Commiater corta distancia Commuter larga distancia

Avién Autobiis | Autem. Tren Avion Autobiis | Autem Tren

- | 1] s} n -} "

- a . a - a . -4 - 1 . H
€192 por hora 12,72 (1265 ] 602 | 6,00 | 852 | 848 1633 | 1625 787 | 783 I 10,94 ] 10,89
€300 por hora 1877 | 1265 ] 701 | 610 | 990 | .28 | 1896 | 1625 | 914 | 783 | 1271 | 1089
ajustado por PPA

OMro corta distancia Otro larga distancia

Avion Autobias | Autom. Tren Avion Autobis | Autom./Tren

5
Espaila
LE 2%
Espaiia

pit
Espaia

€3100: por hora 1066 | 1061 | 503 | 501 | 7as5 | 7.1 Jaaee | 1362 659 | 6.56 | 9.13

€200: por hora
ajustado por PPA

" A coste de los factores

1238 (1061 | 596 | 5,101 | 830 | 7,01 QU300 | 13624 766 | 636 | 1066 | 9,13

Tabla 15: tablas para la monetizacion del ahorro de tiempo (Fuente: Ministerio de
Fomento)

Es fundamental fijar la proporcién de pasajeros que usan el AVE como medio de
transporte desde un punto de vista enfocado al ocio y cuantos debido a exigencias
laborales. Si se analizan otras LAVs se observa que este porcentaje fluctia
considerablemente segun, légicamente, la situacion de la linea. Por ello y a falta de

datos especificos para el caso de estudio se tomara un porcentaje de un 50% para
ambos casos.

Asi mismo se procederd de igual manera con los pasajeros considerados
“‘communer”, usuarios habituales del servicio, y el resto.

Procediendo de esa forma se obtiene un valor de 16,2 €/hora a fecha de 2002.
Si se actualiza a fecha actual (con una tasa de variacién de 31,3%) el resultado es de
21,27 €/hora.
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Alternativa Ahorro de tiempo (horas) Beneficio por cada viaje
(€/pasajero)
Palencia 1,75 37,22
Burgos 1,75 37,22
Bilbao 1,33 28,29
0 1,33 28,29

Tabla 16: monetizacion de los ahorros de tiempo en las distintas alternativas

5.2.2. Seguridad

Otro punto fuerte que justifica el uso de LAVs es su alto nivel de seguridad. La
primera linea de alta velocidad en Espafia, Madrid-Sevilla, se inaugur6 en 1992 y el
primer accidente mortal (y Unico) en este tipo de lineas tuvo lugar en 2013, en el tragico
accidente de un tren Talgo Serie 730 que cubria un servicio Alvia en la linea Madrid-
Ferrol y que costé la vida de 79 personas (El Pais, 2013).

Segun datos de la DGT, en el afio 2015 fallecieron en las carreteras espafiolas
un total de 1.126 personas en 373.504.129 desplazamientos.

Si analizamos méas concretamente los datos referidos a las comunidades de
Cantabria y de Madrid obtenemos, para el afio 2015, una cifra de fallecidos en carretera
de 16 y 58 respectivamente (El Diario Montafiés, 2015, y La Vanguardia, 2015).

En nuestro caso de estudio se prevé un volumen entorno a los 350.000 pasajeros
lo que implicaria, proporcionalmente, un fallecido menos.

En el caso de la competencia aérea se estima un indice de 0,6 accidentes
mortales por cada millén de vuelos. Para nuestro volumen de pasajeros supondria 1
fallecido menos cada dos afios.

Este apartado es un tanto escabroso y resulta frivolo hablar de equivalencias
monetarias, no obstante es necesario cuantificarlo de alguna manera. Para ello se
procederd a hacer uso de la tabla de valores oficiales de la vida que facilita Europa:

VVE VvnM s VVinM,
Alemania 1.560 107 5
Francia 1.380 138 20
Paises Bajos 3.010 443 66
Suecia 2.540 431 25
Reino Unido 2.670 387 23
Noruega 3.510 552 48
Espana 1.827 261 7

Tabla 17: valores de la vida en Europa (Fuente: Ministerio Sanidad y Consumo)
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Dichos datos deben actualizarse ya que estan fechados en 2009. Ademas es
necesario realizar el cambio de dolares a euros. Tras realizar estos pasos obtenemos
un valor 1.741.562,13 euros por cada fallecido.

Si, como se ha mencionado anteriormente, fallecieran 1,5 personas menos cada
afio supondria un ahorro para las arcas publicas de 2.612.343,2 euros anuales.

Cabe destacar que este apartado no supone un volumen de dinero notorio con
respecto a otros apartados, pero es el mas importante desde el punto de vista humano.

5.2.3. Aprovechamiento del tiempo

En la actualidad no es necesario estar fisicamente en el puesto de trabajo para
desarrollar el mismo. Actualmente los adelantos tecnoldgicos de los trenes de alta
velocidad permiten conectarse a internet y disponer de todo tipo de comodidades para
desarrollar un trabajo, leer, etc. Para monetizar este aspecto se obtiene el salario medio
horario en 2015, situado en 14,75 €/hora (Datosmacro, 2015).

El nimero de pasajeros que desarrollaran dicha opcién se considerara que es
un 50% del volumen total.

5.2.4. Beneficios de explotacion

En enero del afio 2005 tuvo lugar la liberalizacion del ferrocarril en Espafa
(Cincodias, 2006). Como consecuencia directa de esta medida los operadores
ferroviarios tienen que pagar el propietario de la red, Adif, por todos y cada uno de los
servicios que de él reciben. El desembolso que deben satisfacer las operadoras al
propietario de la red ferroviaria es el llamado canon por el uso de la via. Dicho canon
esta formado basicamente por el canon por adjudicacién de capacidad, el canon por
utilizacion de la via y el canon por utilizacion de instalaciones de energia.

Este canon ha ido variando de forma considerable a lo largo de los afios. Renfe
aboné a Adif en 2005 por este concepto una cantidad de 70 millones aunque este abono
estaba limitado exclusivamente a satisfacer el uso de las vias de la red espafiola que
tienen ancho internacional. Posteriormente, en 2006, Renfe abon6é nada mas ni nada
menos que 400 millones de euros (Cincodias, 2006) ya que la obligacién de pagar al
Adif por utilizar la infraestructura se extendi6 a toda la red sin ningan tipo de excepcion.
En afos sucesivos experimenté de nuevo incrementos considerables. En el afio 2013
la empresa operadora pagoé al gestor de infraestructuras un total de 502 millones de
euros, lo que supone un incremento del 36,45% sobre los 368 millones de euros
contabilizados en esta misma partida a lo largo del anterior ejercicio 2012 (El
Confidencial).

Dado que con la liberalizacion de los servicios de tren es basicamente Renfe
Operadora quien tiene que abonar al administrador de infraestructuras ferroviarias en
2015 el Gobierno flexibiliza el 'canon' ferroviario para fomentar la entrada de
competidores de Renfe (Expansion, 2015). Esto se consigue suprimiendo el
denominado canon de acceso, el que se paga por entrar a operar en la red ferroviaria,
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e introduciendo un régimen de bonificaciones en estos peajes para que quienes realicen
una mayor actividad tengan mayor retorno.

Para la realizacion del analisis Coste-Beneficio que nos ocupa no se tendra en
cuenta dicho canon ya que se entiende que, tanto si la linea es de alta velocidad como
si no lo es, la gestora Adif ingresara de igual manera dicho canon.

5.2.5. Ambientales

Como ya se ha mencionado anteriormente otro de los puntos fuertes de la Alta
Velocidad es su respeto ambiental. Los trenes empleados en la alta velocidad tienen
basicamente dos ventajas ambientales sobre el ferrocarril convencional.

Por un lado en lo que respecta a las emisiones de CO2. Los trenes de Alta
Velocidad emiten menores cantidades de CO2 a la atmdsfera (entorno a un 21% menos)
que los ferrocarriles convencionales segun un estudio realizado en 2011 por la Comision
Interdepartamental del Cambio Climético de la Generalitat de Catalunya.

Por otro lado, el uso de nuevas tecnologias como el freno regenerativo que
permite que algunos trenes devuelvan a la red parte de la energia en Alta Velocidad,
avances tecnoldgicos continuos incorporados en los nuevos trenes y la conduccion
econdmica por parte de los maquinistas permite ahorros energéticos de hasta un 30%
(Renfe, 2016).

Para calcular el ahorro energético se procedera a analizar el consumo tanto
eléctrico como de CO2 por pasajero en diferentes tramos:

Ruta Ferrocarril Alta Velocidad Ahorro Total Ahorro por kildbmetro
convencional
CO2 (kg) kwh Cco2 kWh Cco2 kwWh Co2 kWh/km
(kg) (kg) (kg/km)
Madrid- 12,7 49 9,4 36 3,3 13 0,007 0,028
Sevilla
(471,8 km)
Madrid- 17,1 66 13,8 53 3,3 13 0,005 0,020
Barcelona
(659 km)
Madrid- 2 8 1,6 6 0,4 2 0,006 0,029
Toledo
(70 km)

Tabla 18: datos de CO2 y energia consumida (Fuente: trenvista, 2015)

Tomando estos datos como referencia, se obtiene un ahorro medio de 0,006
kg/km de CO2 y de 0,026 kWh/km de energia consumida.
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En 2013 el precio del CO2 en el mercado europeo se situaba en unos 8,5 euros
por tonelada (ElI Economista, 2015) que si se actualiza arroja un resultado de 8,42€ por
tonelada.

En cuanto al precio del kilovatio se situa en unos 0,13 €/kWh en el ambito
doméstico (tarifaluzhora, 2016). Este sector cuenta con descuentos que se pueden
situar entorno al 40% resultando un precio final de 0,08 €/kWh.

Como no se tienen datos del ahorro de energia ni de CO2 que aporta la
modificacion y modernizacion del trazado de la alternativa O se le supone un ahorro de
un 50% tanto en su consumo eléctrico como en las emisiones de CO2.

5.2.6. Turisticos

La aparicion del AVE proporciona una vertebracion del territorio que fomenta la
movilidad entre los diferentes puntos que conecta. Como resultado las comunidades
autébnomas en las cuales se ha implantado han experimentado un aumento del turismo
que se ve reflejado en un aumento del PIB.

La consejera de Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente de la provincia de
Alicante, Isabel Bonig, ha afirmado que la puesta en marcha del AVE Madrid-Alicante
tendra un impacto econémico de 70 millones de euros anuales en el Producto Interior
Bruto (PIB) de la provincia.

Teniendo en cuenta que para el afio 2015 el PIB per capita de Alicante se sitia
en torno a los 17.338 euros (Economia3, 2015) y que dicha provincia cuenta con una
poblacion de 1.855.047 habitantes el PIB de la provincia es de 32.162,8 M€.

Si aplicamos esta sencilla relacion a la region de Cantabria que cuenta con un
PIB de 12.172 M€ (Datosmacro, 2016) se obtiene unos ingresos anuales de 26,5 M€.

Con la comunidad madrilefia no se puede aplicar el mismo procedimiento ya que
resulta desproporcionado pensar que una conexidon con Cantabria aportaria a la
Comunidad de Madrid cuyo PIB es de 203.626 M€ (Datosmacro, 2016) unos beneficios
de 443 ME.

Por ello se opta por pensar que los mismos beneficios que obtendria la
comunidad cantabra serian los asociados a la comunidad madrilefia asciendo por tanto
a 53 M€ anuales.

5.2.7. Venta de billetes

La venta de billetes es una de las principales fuentes de ingresos de la
operadora. Como se ha explicado anteriormente en este estudio no se contabilizan los
ingresos por parte de la operadora al considerarla ente privada. Aun asi se procedera a
fijar el precio del billete en las distintas alternativas para completar la informacion.

Para cuantificar el precio hipotético que tendrian cada uno de los trayectos se va
a proceder a determinar un precio medio por kilbmetro. Realmente es complejo
establecer un precio ya que fluctda en funcion de varios factores como son la fecha, la
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politica de descuentos o la clase en la que se viaje y ademas se supone que se
penalizan los recorridos cortos en favor de los mas largos. Aun asi para hacer una
estimacion el precio medio por kilbmetro es mas que suficiente.

A continuacion se procede a analizar varias LAVs, todas ellas tienen como punto

de origen Madrid:

Destino Billete Ida (turista) Trayecto (km) Precio por kildémetro
(€/km)

Barcelona 119,5 659 0,18
Valladolid 31,2 179,5 0,17

Malaga 76,1 498 0,15
Cordoba 54,6 343 0,15

Sevilla 72,2 471 0,15
Zaragoza 42,7 306,7 0,13

Precio medio Billete: 0,155 €/km

Tabla 19: precios de los billetes en distintas LAVs (Fuente: elaboracién propia)

Para la alternativa 0 el precio kilométrico del billete sera inferior. Para calcular
esta disminucion en el precio se toma como ejemplo la linea Madrid-Barcelona. El precio
medio en AVE es de 119,5€, sin embargo, el mismo trayecto es recorrido por el Regional
Exprés que cubre la ruta y cuesta 41,80€. Esto significa una rebaja de un 65%. Si
aplicamos este descuento al precio medio del billete en AVE (0,155 €/km) obtenemos
un resultado de 0,055 €/km.

Alternativa Trayecto (km) Precio kilométrico Precio billete
(€/km) (€)
Palencia 426,47 0,155 66,10
Burgos 517 0,155 80,13
Bilbao 578,2 0,155 89,62
0 426,47 0,055 23,46
Tabla 20: ingresos anuales totales fruto de la venta de billetes (Fuente: elaboracion

propia)
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6. Resultados

En este apartado se facilitaran los datos utilizados para el célculo en el Excel de
cada alternativa. Posteriormente se procedera a analizar los resultados y extraer una
pequefia conclusion de cada alternativa.

6.1. Alternativa Santander-Palencia

Castro Urdiales

Corrales de Buelna

Reinosa

r de

Alar del Rey i

. m
Villaprovedo
=
Burgos
o

Marcilla de los Campos

[£80)
Amusco
Leghe

Palencia S
llustracion 20: trazado LAV Santander-Palencia (Fuente: elaboracion propia)

Se trata de la primera opcion planteada. Consiste en la ejecucion de una LAV
Santander-Palencia con un trazado similar al de la autovia A-67.

Coste de construccidn -4.500.000.000 €
Primer afio —40% -1.800.000.000 €
Segundo afo - 20% -900.000.000 €
Tercer afio —20% -900.000.000 €
Cuarto afio — 20% -900.000.000 €
Mantenimiento/afio -40.396.419,72 €
Ahorro de tiempo (horas) 1,75
Valor del tiempo (€/h) 21,27 €
Valor ahorro tiempo/afio 13.027.000 €
No fallecidos 1,5
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Valor de la vida 1.741.562,13 €
Valor seguridad 2.612.343,2 €
Valor tiempo aprovechado (€/h) 14,75 €
Valor aprovechamiento de tiempo/afio 6.453.125 €
Valor C02 (€/t) 8,42 €
Valor kilovatio (€/kwh) 0,08 €
Valor eficiencia energética/afio 318.011,01 €
PIB/afio 53.000.000 €
Horizonte temporal (afios) 30
Tasa 0,035
Pasajeros 350.000
Precio billete 66,10 €

Tabla 21: caracteristicas y datos de la LAV Santander - Palencia

Con todo ello se obtiene como resultado un VAN de -3.775.589.794,57 €. Queda
claro que es una inversién inmensa que no es rentable de ninguna manera. Sin embargo
tiene puntos favorables. Cabe destacar que es la opcion mas eficiente ya que el trazado
tiene una longitud casi idéntica que la actual y con la eficiencia que conlleva una LAV.

Aun asi resulta dificil defender que se opte por esta alternativa ya que el respeto
medioambiental que produce quizas no sea suficiente para justificar un sobrecosto tan
grande.
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6.2. Alternativa Santander-Burgos

Palencia

llustracion 21: trazado LAV Santander-Burgos (Fuente: elaboracion propia)

Se trata de una variante a la alternativa palentina. El objetivo es aprovechar la
futura LAV que une Palencia con Burgos que aunque no esta ejecutada actualmente,
en un futuro lo estaria antes que la supuesta LAV Santander-Burgos.

Coste de construccion

-4.385.000.000 €

Primer afio — 40%

-1.754.000.000 €

Segundo afo - 20%

-877.000.000 €

Tercer afio —20%

-877.000.000 €

Cuarto afo — 20%

-877.000.000 €

Mantenimiento/afio

-48.971.672,09€

Ahorro de tiempo (horas) 1,75
Valor del tiempo (€/h) 21,27 €
Valor ahorro tiempo/afio 13.027.000 €
No fallecidos 1,5

Valor de la vida

1.741.562,13 €

Valor seguridad

2.612.343,2 €

Valor tiempo aprovechado (€/h)

14,75 €

Valor aprovechamiento de tiempo/afio

6.453.125 €
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Valor C02 (€/t) 8,42 €
Valor kilovatio (€/kWh) 0,08 €
Valor eficiencia energética/afio 114.627,18€
PIB/afio 53.000.000 €
Horizonte temporal (afios) 30
Tasa 0,035
Pasajeros 350.000
Precio billete 80,13 €

Tabla 22: caracteristicas y datos de la LAV Santander - Burgos

Esta alternativa obtiene un VAN de -3.802.014.667,82 €. Se trata de la opcién
menos rentable de todas. De nuevo el sobrecoste es insalvable. Ademas, aunque el
VAN es similar al de la anterior alternativa, su eficiencia energética es menor ya que el
desvio requerido provoca unas emisiones y consumo eléctrico que reducen su ahorro
energético con respecto a la situacion actual. El costo de mantenimiento se ve también
incrementado debido a un trazado mas largo. Por si fuera poco, aunque no es objeto de
este estudio, el precio de billete sufre un incremento de un 21% respecto al de la anterior
alternativa.

No obstante el punto positivo de esta alternativa es que incluye una conexion
con Burgos y que ademas lo hace en un tiempo idéntico al de la variante palentina
gracias a un trazado mas favorable.

6.3. Alternativa Bilbao

Samtander

Getxo

Baracalio

Ramales de Bilbao

Antziniena

llustracién 22: trazado LAV Santander-Bilbao (Fuente: elaboracion propia)
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Esta alternativa quizas sea la mas dificil de comparar debido a que tiene grandes
diferencias respecto al resto. Su trazado es totalmente diferente y se trata de aprovechar
la llamada “Y vasca” para proporcionar una conexion a Cantabria con la capital
espafola.

Coste de construccion

-1.817.550.000 €

Primer afio — 40%

-727.020.000 €

Segundo afo — 20%

-727.020.000 €

Tercer afio — 20%

-727.020.000 €

Cuarto afo — 20%

-727.020.000 €

Mantenimiento/afio

-54.768.705,61€

Ahorro de tiempo (horas) 1,33
Valor del tiempo (€/h) 21,27 €
Valor ahorro tiempo/afio 9.901.500€
No fallecidos 15

Valor de la vida

1.741.562,13 €

Valor seguridad

2.612.343,2 €

Valor tiempo aprovechado (€/h) 14,75 €
Valor aprovechamiento de tiempo/afio 2.612.343,2€
Valor C02 (€/t) 8,42 €
Valor kilovatio (€/kWh) 0,08 €
Valor eficiencia energética/afio 0€
PIB/afio 53.000.000 €
Horizonte temporal (afios) 30
Tasa 0,035
Pasajeros 350.000
Precio billete 89,62 €

Tabla 23: caracteristicas y datos de la LAV Santander - Bilbao

El VAN obtenido en esta alternativa es de -1.457.193.749,98 €. Es una opcién
claramente no rentable aunque la mejor de las tres LAVs. Otro aspecto negativo es que
no tiene ninguna eficiencia energética. El ahorro de energia debido al uso de este tipo
de instalaciones se ve contrarrestado por la mayor longitud de su recorrido. Ademas hay
gue recordar que esta alternativa implica 30 minutos més de trayecto.
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Sin embargo tiene aspectos a su favor. El primero es que, aun no siendo
rentable, se produce un ahorro muy significativo con respecto a las otras dos alternativas
(hay que recordar que el VAN de las alternativas de Palencia y Burgos es de -
3.775.589.794,57 € y -3.802.014.667,82 € respectivamente). El segundo factor que
juega a favor de esta alternativa es que el abanico de destinos es muy superior que sus
adversarias, incluyendo destinos tan importantes como Barcelona. Aunque bien es
cierto que el objetivo de este estudio es la conexion con Madrid cabe tener este aspecto
en cuenta.

6.4. Alternativa O

Se trata de la alternativa elegida por la administracién. No es una LAV sino que
se pretende transformar el recorrido actual en una linea de altas prestaciones,
modificando partes del trazado, con arreglos o sustituyéndolos directamente. Por lo cual,
obviamente, el trazado es el mismo que el de la linea actual.

Coste de construccion -580.000.000 €
Primer afio —40% -232.000.000 €
Segundo afio — 20% -116.000.000 €
Tercer afio —20% -116.000.000 €
Cuarto afio — 20% -116.000.000 €
Mantenimiento/afio -21.323.500€
Ahorro de tiempo (horas) 1,33
Valor del tiempo (€/h) 21,27 €
Valor ahorro tiempo/afio 9.901.500€
No fallecidos 1,5
Valor de la vida 1.741.562,13 €
Valor seguridad 2.612.343,2 €
Valor tiempo aprovechado (€/h) 14,75 €
Valor aprovechamiento de tiempo/afio 7.743.750€
Valor C02 (€/t) 8,42 €
Valor kilovatio (€/kWh) 0,08 €
Valor eficiencia energética/afio 159.005,51 €
PIB/afio 53.000.000 €
Horizonte temporal (afios) 30
Tasa 0,035
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Pasajeros

350.000

Precio billete

23,46 €

Tabla 24: caracteristicas y datos de la Alternativa 0
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El VAN para esta alternativa es de 255.162.795,51 €. Es por lo tanto de una
opcién rentable, la Unica de las 4 estudiadas aunque sin ser una LAV. Consigue el
mismo tiempo de trayecto (3 horas) que la alternativa de Bilbao y con un coste de
mantenimiento muy inferior que el de sus competidoras (21.323.500€). Ademas a esto
hay que afadir que el precio del billete es realmente competitivo con bajadas de hasta
un 70% respecto a sus competidores.

No obstante no es una LAV con las ventajas que ello conlleva y el trayecto se
realiza en media hora mas que el de las alternativas de Palencia y Burgos.
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7. Conclusiones

Llegados a este punto es el momento de extraer las conclusiones pertinentes.

Alternativa VAN
Santander-Palencia -3.775.589.794,57 €
Santander-Burgos -3.802.014.667,82 €
Santander-Bilbao -1.457.193.749,98 €
0 255.162.795,51 €.

Tabla 25: VAN resultantes

Si atendemos Unica y exclusivamente a los datos se observa que ninguna de las
3 alternativas de la Alta Velocidad es rentable. Si bien es cierto que la alternativa
Santander-Bilbao presenta unas pérdidas significativamente menores que sus otras dos
competidoras sigue siendo un agujero de dinero muy importante. Asi que si
atendiésemos simplemente a los datos se puede pensar que la Gnica solucion pasa por
el tren de altas prestaciones elegido por la administracién, pero...démosle una vuelta al
asunto.

Para realizar este trabajo he tenido que beber de todo tipo de fuentes y me he
dado cuenta que el aura que envuelve al AVE y su entorno esta totalmente politizado.
Lo que hace 4 afos era un despilfarro y una aberracién ahora es algo fundamental para
el desarrollo de la regién. Los detractores y los aduladores de la Alta Velocidad
intercambian sus papeles con la misma facilidad que quien cambia de chaqueta.

Es verdad que el AVE parece, después de todo lo visto, algo dificil de rentabilizar.
Pero no perdamos de vista la clave de todo este tema, ¢ desde cuando una obra publica
tiene un fin lucrativo? ¢Alguien ha protestado alguna vez contra la ejecucién de un
parque? ¢O la de un tinel? ¢O unas simples escaleras mecanicas? ¢No es el fin de
una obra civil mejorar la calidad de vida de sus ciudadanos? Cierto es que no es
comparable la inversion requerida para la construccién de un AVE con las que he
nombrado anteriormente, pero el agravio con Cantabria es muy significativo. La excusa
de “es que es muy caro” parece ser que solo vale para Cantabria, porque mirando a
izquierda y derecha te das cuenta que ese argumento se desmorona como un castillo
de naipes.

No es que a los cantabros (o por lo menos en mi caso) les haga ilusion el simple
hecho tener un tren mas rapido, sino que ese tren significa la llegada de nuevas
empresas, significa que quien tiene familia en Madrid puede verla en apenas 2 horas y
media, significa que...significa que en definitiva mejora la calidad de vida de las
personas, que ese es el objetivo de la obra civil, ¢no?.

El sistema ferroviario en el norte de Espafia es un sistema viejo y anticuado,
necesita de un plan de actuacion urgente. Precisamente en Cantabria el AVE es
totalmente necesario ya que es capaz de lanzar dos pilares de la economia Cantabra;
el turismo y el Puerto. Para una region en la cual el turismo representa casi un 11% de
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su economia una union de Alta Velocidad de una comunidad costera como lo es
Cantabria con una ciudad interior como lo es Madrid propiciaria un gran salto al sector
terciario de la comunidad. Por otro lado el Puerto de Santander ve como a sus rivales
mas directos se les dota del privilegio de lineas punteras y en perfectas condiciones
mientras que él, que mueve 6 millones de coches (El Diario Montafiés, 2016) y mas de
4,5 millones de toneladas anualmente (Puertosantander, 2016), tiene que ver como
sufre retrasos de horas por unas condiciones pésimas de vias y apartaderos
insuficientes o, en ocasiones, inexistentes.

A la gente que justifica la no-llegada del AVE a Cantabria basandose en su
imposible rentabilidad deberian mantener una charla con todas aquellas personas que
en 1992 vieron como las 7 horas de trayecto que unian Madrid con Sevilla se vieron
reducidas a menos de 3 horas y me aventuraria a afirmar que no creo que a esos
ciudadanos les importe demasiado la rentabilidad de la linea.

Por todo ello creo que no hay que perder de vista el fin de una obra publica y es
del todo injusto tirar por tierra el AVE cantabro siempre con los mismos argumentos
economicos, por si no fuera poco, argumentos que no deben de valer con las
comunidades vecinas. No sé si la administracion esta actualmente en condiciones de
realizar una inversion como la requerida, pero...que no nos vendan gato por liebre.
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