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Roberto Bermejo Gomez de Segura (rbermejo@bakeaz.org) es ingeniero industrial, doctor en Economia y profesor del
Departamento de Economia Aplicada V de la Universidad del Pais Vasco. Es miembro del Area de Economia sostenible de
Bakeaz. Su labor como investigador se centra en el diseiio de una economia sostenible. Es autor, entre otras publicaciones, de los
libros Manual para una economia ecologica (Madrid, Los Libros de la Catarata/Bakeaz, 1994), Libre comercio y equilibrio
ecologico (Bilbao, Bakeaz, 1996) y Economia sostenible. Principios, conceptos e instrumentos (Bilbao, Bakeaz, 2001).

Este informe, presentado después de las elecciones al Parlamento Europeo del 13 de junio de 2004, intenta ser una
contribucion a un debate mds racional y cientifico sobre el modelo ferroviario que Espafia y el Pais Vasco necesitan, frente al
imperio de la demagogia politica en la discusion sobre las grandes infraestructuras del transporte. Ademds, es oportuno
porque el Gobierno socialista ha abierto un periodo de reflexion, obligado por un legado de politica ferroviaria que podria
caracterizarse de populista, cadtica, financieramente inviable e inadecuada para las necesidades de este Estado.

El informe se centra en la realidad vasca, pero sus reflexiones generales son vdlidas para cualquier otro territorio. Comienza
con el andlisis de la politica de transporte de la Unidn Europea, cuya politica declarada es un referente importante por la
institucion que lo avala y por su valor tedrico, aunque su aplicacion deje mucho que desear. A continuacion se repasan los
estudios existentes sobre la incidencia de la construccion de infraestructuras en el crecimiento econdmico, con el objeto de
demostrar que normalmente no existe una relacion positiva. En la parte central del informe se hace una radiografia de los
problemas del transporte en el Pais Vasco —que muestra, una vez mds, el proceso acelerado hacia un colapso circulatorio—
y se analiza la contribucion potencial del proyecto de la *Y’ vasca a la solucién de los problemas, con el resultado de que es
irrelevante. Después se somete el proyecto a un andlisis coste-beneficio, cuyas conclusiones llevan a afirmar que el proyecto
estd muy lejos de una minima rentabilidad financiera, econdmica y social. El iiltimo apartado propone las bases de una
estrategia ferroviaria adecuada a las necesidades del Pais Vasco, que deberd abordar cuestiones relativas a infraestructuras,
financiacion y politicas de gestion de la demanda.
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aprovechaba la precampafa electoral del 14 de marzo para
licitar numerosos tramos por toda Espafia (sin contar con pre-
supuesto para ello), incluyendo los tres territorios histéricos.
Sin embargo, la paralizacién de todos los corredores de alta
velocidad pendientes de adjudicar en nuestro pais, incluyendo
la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco (NRFPV), decretada
el 20 de abril de 2004 por el nuevo Gobierno socialista, ha
abierto la posibilidad de replantear el modelo espaiiol de red
de alta velocidad ferroviaria. Nos encontramos, por tanto, ante
la posibilidad de iniciar el debate social que debié darse en
torno a la necesidad de una nueva red ferroviaria en el Pais
Vasco pero que nunca se dio. Este informe no tiene como
objetivo cuestionar la necesidad de una red ferroviaria
moderna (lo cual esti fuera de toda duda), sino favorecer un
debate abierto sobre cudl es la red ferroviaria que el Pais
Vasco requiere.

La extraordinaria exigencia de nuevas y mayores infraes-
tructuras —asociada a unos elevados costes de construccién—
desborda habitualmente la capacidad ptblica de financiacién.
De ahi que la eficiencia de las inversiones ptiblicas deba anali-
zarse teniendo en cuenta la escasez de recursos ante una infi-
nidad de demandas sociales, con el objeto de optar por los
proyectos con un mayor beneficio para la sociedad (en lengua-
je econémico, con una mayor rentabilidad social). Al mismo
tiempo, la creciente falta de transparencia y rendimiento de
cuentas, junto con la total ausencia de participaciéon ciudadana
en la toma de decisiones, encubre una realidad segtin la cual
los informes técnicos se preparan para justificar decisiones que
obedecen frecuentemente a criterios de rentabilidad politica.
Este es, sin duda, el caso de la NRFPV —la Y vasca—, infraes-
tructura ferroviaria controvertida desde su nacimiento a fina-
les de los afios ochenta.

En todo caso, como trataremos de demostrar a lo largo de
este informe, la apuesta por una red ferroviaria de alta veloci-
dad —ahora rebautizada como red ferroviaria de altas prestacio-
nes para evitar su rechazo social— planteada tanto a nivel
nacional como regional obedece més a criterios politicos que
econémicos o sociales. La evidencia internacional demuestra
que por encima de criterios econémicos han sido cuestiones
de orgullo nacional las que han justificado la apuesta por la
alta velocidad ferroviaria. En efecto, los economistas del trans-
porte consideran mas efectiva en términos econémicos, socia-
les y ambientales la renovacién y modernizacion de la infraes-
tructura existente.

Este informe se estructura en seis apartados. El primero se
centra en los objetivos de las politicas europea, espafiola y
vasca en materia de transporte para la proxima década. En el
siguiente, se examina la relacién entre transporte, crecimiento
econémico y desarrollo regional. El tercer apartado analiza la
situacion del transporte en el Pais Vasco, con el fin de determi-
nar la capacidad de la NRFPV para aportar soluciones a los
problemas diagnosticados. A continuacién, mediante un andli-
sis coste-beneficio, se discute la rentabilidad financiera, econ4-
mica y social del proyecto, asi como la capacidad financiera de
las distintas administraciones para afrontar el coste de esta
infraestructura. Por tltimo, se recogen las conclusiones mas
destacadas del presente informe. A modo de epilogo, el sexto
apartado pretende sentar las bases para una politica de trans-
porte adecuada a las necesidades y realidad del Pais Vasco.

Politicas de transporte
en la Unién Europea

Ante los acuciantes problemas que presenta el sistema actual
de transporte de personas y mercancias, tanto la Unién Euro-
pea como los Gobiernos central y vasco elaboraron a princi-
pios de esta década sus respectivos planes de transporte con el

fin de adecuar sus infraestructuras de transporte a una cre-
ciente demanda de movilidad.

Politica europea de transporte

En lo que respecta a la Unién Europea, el Libro Blanco del
Transporte (Comisién Europea, 2001) recoge los objetivos
prioritarios de la politica comin europea en materia de trans-
porte de cara a 2010. La Comisién pone de manifiesto los pro-
blemas originados por la congestion y el desequilibrio entre los
diferentes modos de transporte, a la vez que ofrece las condicio-
nes para su reequilibrio: conceder prioridad a las actuaciones en
los puntos de estrangulamiento, asignar un papel central a los
usuarios, y favorecer los modos menos contaminantes en el
disefio y aplicacion de politicas. De esta forma considera posi-
ble lograr varios objetivos: conseguir un progresivo desacopla-
miento entre crecimiento de la economia y crecimiento del
transporte, calmar la movilidad, reequilibrar el peso de los
modos de transporte y mejorar la eficiencia en los desplaza-
mientos. El Libro Blanco destaca, ademas, la necesidad de dise-
far una politica de transporte mds sostenible, afirmando que

Entre
las causas del desequilibrio entre los distintos modos de trans-
porte, se destacan la falta de una politica de tarificacion eficien-
te, segtin la cual los precios recojan la totalidad de los costes
externos generados por cada modo de transporte, una organiza-
cién deficiente de la movilidad europea y el continuo retraso en
la construccién de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T).!

El documento llama especialmente la atencién sobre el
hecho de que el crecimiento de la congestién origina importan-
tes pérdidas de competitividad en la economia europea, con
unos costes estimados del 0,5% del PIB. Ademas, prevé que en
el futuro estos costes aumenten hasta el 1% del PIB comunita-
rio como consecuencia del crecimiento del trafico, principal-
mente del transporte por carretera. Asimismo, es importante
destacar que la Unién Europea considera de “alta velocidad”
no soélo las nuevas lineas ferroviarias de 300 km/h o mas, sino
también las lineas modernizadas de hasta 200-220 km/h,
e incluso las lineas nuevas o modernizadas que transcurren por
territorios orograficamente adversos, cualquiera que sea la
velocidad punta alcanzada.

En general se observa que la politica europea de transporte
presenta elementos interesantes pero, al mismo tiempo, con-
tradicciones notables: persigue el reequilibrio modal a favor
del ferrocarril destinando los mayores esfuerzos a la alta velo-
cidad ferroviaria en el transporte de pasajeros; se plantea pro-
yectos con costes enormes sin capacidad financiera suficiente
para emprenderlos; y persigue la internalizacién de costes lle-
vando a cabo acciones mas bien contrarias a este objetivo (por
ejemplo, manteniendo la exencién del impuesto sobre com-
bustibles al queroseno utilizado en el transporte aéreo).

Por ultimo, la filosofia que sustenta el desarrollo de la red
TEN-T parte de la idea de que la mejora en las infraestructuras
contribuye a la reduccién de las disparidades regionales y
sociales en el seno de la Unién Europea, asi como al fortaleci-
miento de su cohesién territorial, econémica y social. En otras
palabras, aumentar el stock de infraestructuras de transporte
en las regiones desfavorecidas beneficia su convergencia real.
Sin embargo, diversos autores han constatado la existencia de
un efecto hub —de atraccion— en las inversiones comunitarias
de la red TEN-T, de tal forma que la utilidad que obtienen las
ciudades centroeuropeas es significativamente mayor que la
obtenida por las ciudades periféricas (Puga, 2002).

Politica espafiola y vasca de transporte

Los Gobiernos central y vasco han mantenido un discurso
abiertamente opuesto respecto a la politica comunitaria de
transporte. Mientras que el discurso del Gobierno vasco se ali-
neaba con la postura europea (Estrategia Ambiental Vasca de
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Desarrollo Sostenible, Plan Director del Transporte Sostenible),
el Gobierno del Partido Popular ha mantenido posturas con-
trarias a la Unién Europea, llegando a utilizar el derecho a
veto en decisiones con propésitos ambientales. Sin embargo,
en la practica ambas administraciones han seguido un mismo
patrén, apostando por la carretera para el transporte de mer-
cancias y el tren de alta velocidad para el transporte de viaje-
ros. Utilizando el inagotable argumento del “déficit histérico
de infraestructuras”, han apostado por una continua amplia-
cién de la dotacién de infraestructuras de transporte.

El Plan de Infraestructuras de Transporte (PIT 2000-2007)
del Gobierno popular se limita a detallar una lista de construc-
cién de proyectos por un valor total superior a los 100.000
millones de euros. De llevarse a cabo la totalidad de los proyec-
tos previstos, Espafia contaria con una red de autopistas y
autovias de 13.000 km, convirtiéndose en el segundo pais del
mundo por lo que se refiere a la longitud de las infraestruc-
turas viarias, s6lo por detrds de Estados Unidos. En cuanto al
transporte ferroviario, ningtin pais del mundo apuesta por la
universalizacién de una red de alta velocidad (de 350 km/h)
como la que se esta disefiando en Espafia. La filosofia que sus-
tenta dicha red estd claramente expuesta en el Plan Director de
Infraestructuras:

(Segura, 1997).

El Plan Director del Transporte Sostenible del Gobierno
vasco (2002-2012) recoge cinco objetivos basicos: desvincular
el desarrollo econémico del incremento de la demanda de
transporte, lograr una accesibilidad universal y sostenible,
impulsar un nuevo equilibrio de los modos de transporte,
potenciar la posicién estratégica del Pais Vasco en Europa, e
iniciar el camino hacia un transporte sostenible. En sintesis,
como indica el propio documento,

(Gobierno vasco, 2003a: 15).

No obstante, las grandes apuestas de las instituciones vas-
cas para la década préxima en la practica son un Plan de
Carreteras (que se estd viendo continuamente ampliado) y la
NRFPV. Siguiendo la filosofia del Plan de Infraestructuras de
Transporte, el salto tecnolégico que incorpora la NRFPV al
rebasar los 200-220 km/h conlleva tres consecuencias funda-
mentales: una disminucién muy importante de las funciones
(incompatibilidad con la mayor parte de las mercancias y con
los servicios regionales y de cercanias), una fuerte disminu-
cién de la eficiencia energética y una multiplicacion de los
impactos ambientales (emisiones, ruido, fragmentacion del
territorio, etc.). Todo ello se traduce, como veremos, en una
infraestructura con elevados costes para la sociedad.

Transporte, economia
y desarrollo regional

La relacién entre transporte y economia resulta controvertida,
a pesar de que generalmente se asuma (sobre todo en ambitos
politicos) que la dotacién de infraestructuras de transporte
tiene efectos positivos para el desarrollo econémico. Nada mas
lejos de la realidad: los economistas del transporte vienen des-
tacando desde hace tiempo los efectos negativos del desmesu-
rado crecimiento del transporte (hipertrofia) en las economias
mas avanzadas. Efectivamente, si revisamos la literatura de la
economia del transporte, encontramos escasa evidencia de que
la construccién de nuevas infraestructuras pueda generar una
mayor actividad econémica; mas bien provocaria una simple

redistribucién de las actividades econdmicas preexistentes
(Sanz, 2001).

El influyente Informe SACTRA de 1999 (informe del Con-
sejo Asesor de Transporte del Gobierno britanico) llegaba a la
conclusion de que romper el crecimiento continuado del trans-
porte podria beneficiar la economia (SACTRA, 1999).> Se con-
firmaba, por tanto, la existencia de un umbral de transporte a
partir del cual la hipermovilidad tiene efectos perjudiciales para
la actividad econémica. Por su parte, tras constatar que la
mejora en las infraestructuras de transporte italianas habia ace-
lerado el proceso de desindustrializacion del sur del pais, la
Comisiéon Europea concluia:

(Comisién Europea, 1998). En definitiva, la eco-
nomia del transporte considera que la importancia del trans-
porte en una economia avanzada no reside tanto en la magni-
tud de su contribucién al crecimiento de la renta nacional,
como en su eficiencia para el resto de las ramas de actividad.?

Con el objeto de ilustrar esta idea, el grafico 1 muestra los
flujos de transporte de mercancias en paises de nuestro entor-
no. Se observa cémo los paises con una mayor intensidad en
transporte de mercancias no son los que presentan unas
mayores tasas de crecimiento en la Unién Europea. Mas atn,
el objetivo comunitario y de la Organizacién de Cooperacién y
Desarrollo Econémico de calmar el crecimiento de la movili-
dad, o, dicho de otro modo, de desvincular el crecimiento del
transporte del crecimiento econémico —actualmente crece
muy por encima del PIB—, lleva implicita la idea del efecto
negativo en el crecimiento. La citada conclusién se pone asi-
mismo de manifiesto desde el momento en que los Estados
miembros de la Unién Europea, con la tinica excepcién de
Espafia, se planteen un crecimiento moderado de las infraes-
tructuras de transporte.

Los modelos que ofrece la nueva geografia econdmica sugie-
ren que las infraestructuras de transporte funcionan en un
doble sentido: no sélo permiten el acceso de una regién mas
pobre a los mercados de una regién mas rica, sino que, al
mismo tiempo, facilitan que empresas de la regién mas rica
provean a la mas pobre a distancia, dafiando las posibilidades
de desarrollo endégeno de la regién relativamente atrasada
(Puga, 2002; Comision Europea, 1998). Es mas, segtin la propia
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Comisién Europea, los paises periféricos parecen ganar con la
red TEN-T en términos absolutos, aunque no necesariamente
en términos relativos. De esta forma, la brecha en accesibilidad
relativa entre el centro y la periferia refuerza la posicién de las
regiones centrales como nodos de transporte.

A pesar de que las infraestructuras ferroviarias de alta
velocidad son relativamente recientes, existen algunos estu-
dios que han intentado evaluar sus efectos para la sociedad y
el desarrollo regional. En general, nos encontramos con que
los efectos de las infraestructuras de alta velocidad en el
desarrollo regional son, cuando menos, discutibles. Previa-
mente, no obstante, es importante destacar dos caracteristicas
fundamentales de la alta velocidad ferroviaria que condicio-
nan sus efectos en el desarrollo regional: su elevado coste de
construccién y su marcado cardcter nodal. A diferencia de lo
que ocurre con las carreteras, s6lo las ciudades que constitu-
yen un nodo de la red ganan accesibilidad; los puntos inter-
medios la pierden. Como veremos a continuacién, mientras
que el elevado coste de los proyectos dificulta que obtengan
rentabilidades (financieras, econémicas o sociales) suficien-
tes, su caracter nodal tendra efectos negativos en la vertebra-
cién del territorio.

Por otro lado, puesto que la alta velocidad ferroviaria no
es apta para la mayor parte de las mercancias, no parece pro-
bable que afecte de manera importante a la localizacién
industrial. No ocurre lo mismo con la localizacién de empre-
sas de servicios y sedes centrales: existe evidencia empirica de
la concentracién de estas empresas en unos pocos grandes
centros urbanos. Este es el caso de Estados Unidos y Francia,
donde la puesta en marcha de la linea de alta velocidad entre
Paris y Lyon llev6 a varias sedes hacia la capital francesa. La
inauguracién de esta linea a principios de los afios ochenta
también tuvo repercusiones en la economia regional: si bien
no tuvo efectos significativos en la localizacién industrial,
aumentaron los viajes diarios, aunque las estancias en hoteles
se redujeron (Nash, 1991). En lo que se refiere a Espafia, algu-
nos estudios advierten de la posibilidad de que la linea
Madrid-Barcelona empuje a grandes empresas a localizarse
en la capital (Puga, 2002). Desde el punto de vista econémico,
apostar por lineas de alta velocidad agudiza los desequili-
brios existentes en las inversiones en areas urbanas y no urba-
nas, y genera escasos eslabones productivos (principalmente
ligados al exterior, con lo que se agrava el déficit de la balanza
de pagos), pero apenas supone un gran impulso al empleo
(Fundicot, 1996).

Tras su andlisis de los efectos de la red TEN-T en el desa-
rrollo regional, Diego Puga (2002) concluye que es probable
que la apuesta por conexiones ferroviarias de alta velocidad
favorezca los nodos principales de la red y es improbable que
facilite el desarrollo de nuevos centros de actividad en los
nodos secundarios, y mucho menos en las zonas comprendi-
das entre nodos. En otras palabras, las infraestructuras de alta
velocidad podrian tener un efecto negativo en el desarrollo
regional, si unos menores costes de transporte se traducen en
una mayor concentracién de la actividad econémica en las
regiones relativamente mas avanzadas. Se consolidaria, de
esta forma, un modelo territorial tendente a fortalecer atin mas
la privilegiada posicion de los grandes centros urbanos.

Trasladando esta reflexién al ambito de la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco, nos encontramos con que la
NRFPYV, en caso de producir un beneficio neto para la econo-
mia vasca, podria beneficiar mas a Bilbao (como nodo princi-
pal) en perjuicio de San Sebastidn o Vitoria, a la vez que con-
centraria la actividad econémica alrededor de las tres capitales
a costa de los polos de desarrollo del interior. Una vez conecta-
da con el resto de Espafia, podria preverse, ademas, un posible
efecto hub de Madrid en la red, con consecuencias negativas
para el Pais Vasco.

La alternativa a un desarrollo polarizado, al que sin duda
contribuiria la puesta en marcha de la Y vasca, es un modelo
orientado a la configuracién de una red de ciudades de tama-
fio medio y grande donde se favorezca el desarrollo equilibra-

do y el potencial endégeno de todas las areas que la confor-
man. Una region estructurada en forma de red permite, por
un lado, frenar los procesos de concentracién espacial, tan
acentuados en el Pais Vasco, y, por otro, acceder de igual
forma a infraestructuras y conocimiento. Cuando las econo-
mias de aglomeracién comienzan a ser decrecientes, los
beneficios de un modelo en red pueden suponer una nueva
fuente de ventajas que alimenten la generaciéon de innova-
cién y de un capital social (o relacional) que, en tltima ins-
tancia, se traduciria en una sustancial mejora de la calidad de
vida (Camagni, 2001).

El transporte en el Pais Vasco

Diagnéstico general

El acusado crecimiento de la movilidad durante las tltimas
décadas —superior al crecimiento de la economia— y la hege-
monia del transporte por carretera han contribuido en gran
medida a incrementar los efectos negativos derivados de las
pautas actuales de movilidad: emisiones contaminantes, acci-
dentabilidad, congestién, ocupacién de suelo, ruido, etc.

Estos problemas tienen especial incidencia en el Pais Vasco
debido a sus caracteristicas especificas: orografia montafiosa,
alta densidad poblacional, regién de paso del transporte
peninsular con Europa, fuerte especializaciéon de la economia
en industria pesada, y existencia de una importante infraes-
tructura portuaria. Por si esto fuera poco, la actual dispersién
competencial en materia de transporte complica atiin mas la
situacion. Asi lo reconoce el propio Plan Director del Transpor-
te Sostenible del Gobierno vasco (2002-2012), que destaca la
mayor gravedad de los problemas del transporte en el Pais
Vasco:

(Gobierno vasco, 2003a).

Los Indicadores de Transporte y Medio Ambiente TMA
2002, editados por el Departamento de Ordenacién del Terri-
torio y Medio Ambiente junto con el Departamento de Trans-
portes y Obras Publicas del Gobierno vasco, y elaborados
segun el sistema europeo de indicadores TERM, constituyen
un buen punto de partida para el diagnéstico del transporte
en el Pais Vasco (Ihobe, 2002). A partir de estos indicadores se
pueden extraer las siguientes conclusiones:

En la década de los noventa 2.413 personas fallecieron y
mas de 65.000 resultaron heridas en accidentes de tréfico
en las carreteras vascas.

El niimero de vehiculos crece mas rapidamente que el pro-
ducto econémico y a una velocidad doble que en la Unién
Europea.

Las mercancias transportadas crecen a un ritmo tres veces
mayor que en la Unién Europea.

La cuota modal del ferrocarril en mercancias (2%) es la
cuarta parte de la cuota en la Unién Europea (8%), lo cual
incide en la necesidad de una conexién ferroviaria moder-
na con el exterior de la comunidad auténoma.

La congestién crénica afecta ya al 10% de los viales euro-
peos. Pese a que no existen datos generales para el Pais
Vasco, algunos corredores, como la A-8 a su paso por Bil-
bao, estuvieron congestionados el 23% de las horas anua-
les en 2001.
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El Pais Vasco soporta un enorme volumen de mercancias
peligrosas transportadas por carretera (3,5 millones de
toneladas en 1997), con una elevada y creciente siniestrali-
dad asociada.

El consumo de energia del transporte por carretera viene
creciendo a un ritmo casi doble que en la Unién Europea.
Las emisiones de CO, del transporte crecen a un ritmo
superior al doble de las emisiones comunitarias. En simi-
lares términos evolucionan el resto de los gases contami-
nantes.

El transporte de mercancias por carretera es uno de los
maximos responsables de la contaminacién ambiental.
En 1998, el 25% de las emisiones de CO,, el 39% de las emi-
siones de NO, y el 52% de las particulas en suspension
(PM10) del transporte en la Unién Europea provinieron de
los vehiculos pesados.

Las infraestructuras de transporte en el Pais Vasco han
sellado un porcentaje de superficie (2,5%) mayor del doble
que la Unién Europea o Estados Unidos (1,2%).

Como veiamos en el gréfico 1, la influencia del transporte
de mercancias en el Pais Vasco es notable. Asi, entre 1990 y 1999
el parque de camiones aument6 un 50% (hasta los 69 camiones
por cada mil habitantes), por encima de los 54 camiones por
cada mil habitantes de media europea. A su vez, las mercancias
transportadas por carretera aumentaron un 280% —un 240%
s6lo entre 1996 y 1999—, hasta alcanzar los 70 millones de tone-
ladas en 1999. Esto supone un aumento anual del 28% en la
década de los noventa, como puede apreciarse en el grafico 2.

A estos datos habria que afiadir algunas consideraciones
adicionales. En primer lugar, la orografia montafiosa del Pais
Vasco no sélo aumenta los costes de construccién de las in-
fraestructuras de transporte, sino que, ademas, impone una
mayor presion sobre el medio ambiente. Asi lo confirma un
reciente estudio de la Agencia Europea de Medio Ambiente
sobre los efectos del transporte de mercancias por carretera en
las dreas montafiosas, que demuestra que la morfologia de los
valles intensifica el conflicto entre las necesidades de sus
habitantes, los sistemas ecolégicos y el trafico. La estrechez de
los valles supone que las emisiones contaminantes no pueden
escapar, por lo que la contaminacién que se registra en estas
zonas es similar a la de las areas urbanas (efecto anfiteatro).
Asi, para el mismo volumen de trafico se triplican las concen-
traciones de 6xidos de nitrégeno. Ademas, en las noches de
verano, las emisiones del trafico de vehiculos inducen
una concentracién en la calidad del aire seis veces superior a
las concentraciones diurnas (EEA, 2001).
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Segtin el Ministerio de Medio Ambiente francés, la concen-
tracién media diaria de NO, en Biriatou (en la frontera vasco-
francesa) alcanza niveles similares a los registrados en ntcleos
urbanos como Rennes, Cannes o Paris. La deposicién de
nutrientes en Biriatou supera los 35 kilogramos por hectarea y
afio, lo cual se considera critico a largo plazo para los bosques
de coniferas del entorno (EEA, 2001).

La congestion del tréfico es probablemente uno de los pro-
blemas mas acuciantes del transporte en el Pais Vasco. El alar-
mante flujo de entre 8.000 y 9.000 camiones que diariamente
cruzan la frontera de Irtin (que se ha duplicado en los tltimos
diez afos) se espera que vuelva a duplicarse en los préximos
cinco afos, hasta los 20.000 camiones diarios en 2010. Los acci-
dentes de trafico en los que se ven involucrados vehiculos
pesados son, con gran diferencia, la principal causa de la con-
gestion que se produce casi diariamente en la autopista A-8 a
su paso por la capital vizcaina. Las estimaciones de los costes
anuales de congestién en la Unién Europea varian entre un 0,5
y un 3,7% del PIB comunitario (INFRAS/IWW, 2000). De
acuerdo con el diagnéstico del transporte en el Pais Vasco, los
costes de congestién en esta comunidad podrian situarse en
unos 1.200 millones de euros anuales (2,5% del PIB). Ademas,
la deficiente intermodalidad se pone de manifiesto en que tan
s6lo el 3% de los 28 millones de toneladas que transitan por el
puerto de Bilbao lo hace por ferrocarril.

No es de extrafiar, por tanto, que el trafico de vehiculos
por carretera en el Pais Vasco muestre una notable tendencia
ascendente, sobre todo en la red que comunica las capitales
vascas. Asi, segtin el informe Evolucidn del trifico en las carrete-
ras de Bizkaia 2001, publicado por la Diputacién Foral de Biz-
kaia (2002), las carreteras que configuran la red preferente
aumentaron el trafico medio ponderado (IMD) entre 1996 y
2001 a una tasa anual del 5,5%. En concreto, la autopista A-8
(Bilbao-San Sebastian) aumento el trafico de vehiculos a una
tasa anual del 7,6%. Especialmente preocupante es el aumento
del transporte de mercancias por carretera: el porcentaje de
vehiculos pesados que circularon por la A-8 se situé en 2001
en el 13,8%. Por su parte, la autopista A-68 (Bilbao-Vitoria) ha
visto aumentar su tréfico entre los afios 1996 y 2001 a una tasa
acumulativa atin mayor, el 8,8%. El porcentaje de vehiculos
pesados se situd en 2001 en un 14,8%.

Por otro lado, la Informacion de aforos en las carreteras de
Gipuzkoa, de la Diputacién Foral de Gipuzkoa (2002), recoge
unas tasas anuales de aumento de trafico en la autopista A-8
(tramo Zarauz-San Sebastian) entre 1980 y 2001 del 5,6% (7%
entre 1995 y 2000). Es mas, el tramo San Sebastidn-Pasajes
registr6 unas tasas anuales de incremento de trafico del 7,8%
entre 1980 y 2001 (11,88% entre 1995 y 2000). En lo que se
refiere a la N-I (a su paso por Tolosa), el trafico de vehiculos
aumento a tasas anuales del 4,7% entre 1980 y 2001 (9,5%
entre 1995 y 2000). Finalmente, este estudio destaca que

Andlisis de la demanda de movilidad
de viajeros

Segun el Estudio de la movilidad en la Comunidad Autonoma
Vasca, publicado en 2003 por el Departamento de Transportes
y Obras Publicas del Gobierno vasco, los residentes en esta
comunidad realizan en un dia laborable medio 5.464.160 des-
plazamientos de una duracién superior a los 5 minutos (2,7
desplazamientos por persona). El modo de transporte mas
empleado en estos desplazamientos es la marcha andando
(46%), seguido del vehiculo privado (35%), el transporte
publico (14%) y otros (5%).

Los desplazamientos intracomarcales representan el 97%
del total, mientras que los desplazamientos entre las tres capitales
apenas alcanzan un 0,72%. La tabla 1 recoge los viajes que se
producen diariamente entre las tres capitales vascas.
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BEVEWM  Desplazamientos entre las tres capitales vascas

Vitoria

Vitoria —
Bilbao 6.826
San Sebastian 3.407

Total 10.233

Origen

Destino
Bilbao

Total
San Sebastian

6.621 2.661 9.282
— 2.475 9.301
2.855 = 6.262

9.476 5.136 24.845

Motivo de viaje en los

desplazamientos entre
las tres capitales vascas

Otros
Compras 2%
3%

Trabajo
62%

Estudios
33%

Gobierno vasco, 2003b.
(@ENY'E  Absorcion del incremento

de la movilidad por modo
de transporte

San Sebastian
Guiptizcoa
Bilbao
Vizcaya
Vitoria

Alava

0% 20% 40% 60% 80%  100%

M Vehiculo privado

Gobierno vasco, 2003b.

La movilidad entre Bilbao, San Sebastian y Vitoria se reali-
za a partes iguales en vehiculo privado (49%) y transporte
colectivo (51%). Un 95% de esta movilidad es lo que se conoce
como movilidad obligada: trabajo (62%) o estudios (33%). El
grafico 3 recoge el motivo de los desplazamientos en este
corredor.

El estudio de movilidad recoge, asimismo, la evolucién de
la movilidad con respecto a estudios anteriores: Vitoria (1996),
Vizcaya (1997) y Guiptzcoa (1998). La tasa de incremento

Transporte colectivo

Gobierno vasco, 2003b.

anual observado en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
ha sido del 2,47% (2,87% en Vitoria, 2,33% en Vizcaya y 2,55%
en Guiptzcoa). Sin embargo, el modo de transporte que ha
absorbido en cada caso el incremento de movilidad muestra
una gran variabilidad, como se observa en el gréfico 4. A
excepcion de Vizcaya, el incremento de movilidad motorizada
en el Pais Vasco ha sido principalmente absorbido a través del
vehiculo privado. Como sefiala el propio estudio, “el vehiculo
particular gana terreno y el transporte ptblico cede presencia”.

m Contribucion de la Nueva Red Ferroviaria
del Pais Vasco a la solucion de los
problemas del transporte en el Pais Vasco

Una vez realizado el diagnostico y demanda de movilidad en
el Pais Vasco, es necesario analizar en qué medida la NRFPV
contribuira a solucionar los problemas del sistema de trans-
porte. No obstante, lo primero que debemos tener en cuenta es
que el Estudio informativo del proyecto de Nueva Red Ferroviaria
del Pafs Vasco, actualizado por el Ministerio de Fomento en
1997, parte de un diagnéstico obsoleto elaborado a partir de
fuentes estadisticas de los afios 1986-1990. La tabla 2 incluye
una prevision de viajeros para la linea de alta velocidad, segiin
dicho estudio.

Tomando en consideracién los resultados del Estudio de la
movilidad en la Comunidad Auténoma Vasca de 2003, podemos
hacer una estimaciéon mas actualizada y fiable de la demanda
futura de la Y vasca, que, por otro lado, se asemeja bastante a
la prevision del Ministerio de Fomento. Para ello, simplemen-
te hemos supuesto un aumento anual de viajeros en el corre-
dor del 2,47%, tal y como recogfa el Estudio de la movilidad.

Ademas, se afiaden dos hipétesis a partir de los dltimos
estudios europeos sobre los efectos de la alta velocidad en la
movilidad (Van Wee, Van den Brink y Nijland, 2003): por un
lado, la demanda inducida por la alta velocidad ferroviaria
varia entre un 25 y un 43%, por lo que se toma la media, un
34%; de la misma forma, la captacion de viajeros de vehiculo
privado varia entre un 10 y un 40%, optandose por el 25%. La
tabla 3 muestra la prevision de viajeros en alta velocidad en el
horizonte temporal del estudio.

El analisis de demanda debe ir acompafado de una esti-
macién de precios para los trayectos estudiados, recogidos en
la tabla 4. A pesar de que los precios son elevados (un viaje de
ida y vuelta entre Bilbao y San Sebastidn superaria los 30
euros), es importante destacar que, como luego veremos, ni
siquiera se cubren los costes de explotacién; es decir, no sélo
resultarian unos precios elevados sino que estarian subvencio-
nados. No obstante, esta tiltima apreciacién se vera mas clara-
mente en el analisis de rentabilidad de la NRFPV.

Dentro del escenario de tarifas elaborado por el Ministerio
de Fomento, la NRFPV podria absorber una cuota cercana al
34% de los desplazamientos en el corredor analizado, es decir,
un 0,15% de los desplazamientos que anualmente se realizan
en el Pais Vasco. En el conjunto de viajeros-km transportados
en modos de transporte terrestres, los cerca de 300 millones de
viajeros-km que podria transportar la NRFPV representan un
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BEVJEWR  Prevision de viajeros en alta velocidad, 2010-2030*

e Viajeros Viajeros-km (miles)
fio

Minimo Maximo Minimo  Maximo
2010 2.100.000 3.300.000 203.700 320.100
2015 2.400.000 3.700.000 232.800 358.900
2020 2.700.000 4.100.000 261.900 397.700
2025 3.000.000 4.700.000 291.000 455.900
2030 3.300.000 5.200.000 320.100 504.400
taje de ocupacién similar al AVE Madrid-Sevilla (73%).

Numero de trenes

Tiempo entre trenes (min)

Minimo Maximo Minimo Maximo
8.744  13.740 60 38
9993  15.406 53 34

11.242  17.071 47 31
12.491 19.569 42 27
13.740  21.651 38 24

JEVJERE Prevision de viajeros en alta velocidad, 2003-2050

* Las hipétesis que acompanan esta tabla suponen un recorrido medio de 97 km, una capacidad de 329 viajeros por tren y un porcen-

Ministerio de Fomento, 1997.

Demanda del corredor Demanda futura de la NRFPV
Aflo Demanda  Demanda Demanda  Demanda  Demanda  Viajeros- Ntimero  Tiempo
diaria anual absorbida inducida total km (miles) trenes  trenes (min)
2003 24.845 9.068.425 2.267.106 770.816 3.037.922 294.678 12.649 42
2010 29.472 10.757.442 2.689.361 914.383 3.603.743 349.563 15.005 35
2015 33.297 12.153.258 3.038.314 1.033.027 4.071.341 394.920 16.952 31
2020 37.617 13.730.185 3.432.546 1.167.066 4.599.612 446.162 19.151 27
2025 42.498 15.511.724 3.877.931 1.318.497 5.196.427 504.053 21.636 24
2030 48.012 17.524.424 4.381.106 1.489.576 5.870.682 569.456 24.444 22
2035 54.242 19.798.278 4.949.570 1.682.854 6.632.423 643.345 27.616 19
2040 61.280 22.367.173 5.591.793 1.901.210 7.493.003 726.821 31.199 17
2045 69.231 25.269.392 6.317.348 2.147.898 8.465.246 821.129 35.247 15
2050 78.214 28.548.183 7.137.046 2.426.596 9.563.641 927.673 39.820 13

Estimacion de precios por
trayecto de la NRFPV*

Vitoria Bilbao San Sebastian
Vitoria — 8,43-12,40 13,97-20,55
(10,42) (17,26)
Bilbao 8,43-12,40 — 13,34-19,62
(10,42) (16,48)
San 13,97-20,55 13,34-19,62 —
Sebastian  (17,26) (16,48)

* Actualizacién a 2003. Entre paréntesis, valores medios.
Esta estimacion se aproxima bastante a la estructura tari-
faria actual de Renfe en las lineas AVE. Asi, el coste por
kilémetro de la linea Sevilla-Madrid es de 0,15 euros, lo
que supondria que el trayecto Bilbao-San Sebastian
podria costar al usuario en torno a los 15 euros.

el Fuente Plan Territorial Sectorial de la red ferroviaria
en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

1,3% de los viajeros-km anuales del Pais Vasco. Por lo tanto, la
incidencia en el reparto modal del corredor seria minima e inaprecia-
ble en la prdctica: apenas absorberia un 0,6% de los viajeros-km
en vehiculo privado y un 3,6% de los viajeros-km en transpor-
te colectivo.

En el grafico 5 se observa que en el horizonte temporal de
2010 la puesta en marcha de la NRFPV apenas haria frente al
imparable crecimiento de la carretera y, sobre todo, del avién,
disminuyendo su cuota de transporte del 5,54% al 5,48%. En

IBEWEN  Elaboracion propia.

otras palabras, a pesar de aumentar el transporte global de
viajeros por ferrocarril, dado el mayor crecimiento del trans-
porte por carretera y aéreo, la cuota modal del transporte
ferroviario disminuiria.

Si analizamos mas detalladamente la composicién de los
viajeros del corredor entre las tres capitales vascas, es posible
que la demanda captada sea inferior a la prevista segtin otros
estudios, basicamente por dos razones. En primer lugar, la
politica de precios de Renfe para las lineas de alta velocidad
resulta poco asequible para la mayoria de las personas (a
pesar de estar subvencionadas en un alto porcentaje). La
mayoria de los movimientos entre las tres capitales son reali-
zados por estudiantes o por funcionarios de la Administra-
cién. El poder adquisitivo de los primeros los excluye practica-
mente de acceder a este modo de transporte, y también es
posible que a muchos funcionarios les resulte demasiado caro.
En segundo lugar, la escasa flexibilidad del transporte por fer-
rocarril complica la captacion de los viajeros que transitan
habitualmente en este corredor con destinos muy concretos
alejados del centro urbano, como son Lakua o los campus uni-
versitarios vascos. En estos casos, el automovil o el autobtis se
presentan como medios de transporte mas flexibles para adap-
tarse a las necesidades de los usuarios.

En lo que se refiere a las mercancias, las escasas prestacio-
nes de esta infraestructura para el transporte de mercancias
viene a corroborarlas el propio Ministerio de Fomento, al
sefialar en el Manual de evaluacién de inversiones que “el hecho
de que la alta velocidad ferroviaria no es un factor determi-
nante en la captacion de mercancias —el plazo de transporte y
la fiabilidad son mdas importantes— implica que en los estu-
dios realizados en Espafa se haya prescindido de sus efectos
econémicos, que en cualquier caso se consideran marginales”
(Ministerio de Fomento, 1997). De ahi que la conexién ferro-
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Viajeros-km 2003

Avién

Ferrocarril
6%

Carretera
82%

viaria vasca se conciba como una linea especializada en el
transporte de viajeros, reservandose la posibilidad de trans-
portar mercancias exclusivamente a las de alto valor especifico
(que representan una minima parte de las mercancias que se
transportan en el Pais Vasco).

En la préactica, la NRFPV no contribuird a quitar ningtn
camion de las carreteras vascas. El volumen de viajeros que se
prevé transporte la Y vasca en 2010 significard la circulacién
de 35 trenes diarios (es decir, un tren cada 35 minutos durante
las 24 horas del dia). Si a esto le afiadimos los problemas de
contaminacién actistica que acarrearia la circulacién de trenes
durante la noche y el minucioso mantenimiento de la infraes-
tructura que requiere una linea de alta velocidad, nos encon-
tramos con que la circulaciéon de un volumen significativo de
trenes de mercancias es practicamente imposible. Es més, la
nula posibilidad de transportar mercancias en las lineas de
alta velocidad se pone asimismo de manifiesto en que actual-
mente ningtn tren de mercancias circula por las lineas de alta
velocidad de Renfe en Espafia.

Ala luz de lo expuesto, podemos adelantar que la NRFPV
tendrd una escasa incidencia en el reparto modal futuro en el
Pais Vasco. De esta forma, la Y vasca no sélo no se ajusta a las
necesidades de movilidad de la ciudadania vasca, sino que ni
siquiera cumple el objetivo del reequilibrio modal incluido en
el Plan Director del Transporte Sostenible. No obstante, la con-
clusién méas alarmante no es lo que resuelve, sino lo que deja
pendiente. No actuar sobre el transporte de mercancias por
carretera y absorber un porcentaje minimo del transporte de
personas por carretera condena la red viaria actual al colapso
circulatorio, con enormes costes de congestién para la econo-
mia vasca (alrededor de 1.200 millones de euros anuales).

Analisis coste-beneficio

de la Nueva Red Ferroviaria
del Pais Vasco

Con unos recursos publicos limitados, los responsables politi-
cos se enfrentan diariamente a una infinidad de demandas
sociales: escuelas, hospitales, zonas verdes, carreteras, etc.
Desde la perspectiva de la economia del bienestar, se entiende
que estos proyectos pueden ordenarse segtin su contribucién
al bienestar social, priorizandose los proyectos mas rentables
socialmente (con un mayor excedente social).

Viajeros-km 2010

Ferrocarril
5%

Carretera
80%

La herramienta mas utilizada para la evaluacién de inver-
siones es el analisis coste-beneficio. En esencia, consiste en
comparar el flujo de beneficios y costes para la sociedad aso-
ciados a un proyecto durante su vida ttil. Si bien el criterio
privado para la realizacién de un proyecto es la obtencion de
un determinado beneficio (es decir, que la rentabilidad finan-
ciera sea positiva), la inversién ptiblica ha de maximizar el bie-
nestar social tomando en consideracién muchos otros factores
ademas de los estrictamente financieros. De esta forma, el ané-
lisis coste-beneficio recoge no sélo los flujos de ingresos y gas-
tos financieros sino otros muchos efectos: econémicos, socia-
les, ambientales, territoriales, etc. (Rus, 2001). El criterio
empleado por el Ministerio de Fomento para aceptar la desea-
bilidad de una inversion ptiblica en infraestructuras de trans-
porte es que su rentabilidad social sea superior al 6%.*

El analisis coste-beneficio, como toda herramienta de anéa-
lisis, presenta ciertas limitaciones, dado que sélo permite
incluir los efectos que podemos valorar en términos moneta-
rios (construccion de la infraestructura, tiempos de viaje, algu-
nos efectos ambientales, etc.), dejando fuera otros elementos,
como los efectos en el paisaje o en la distribucién del ingreso.
Por eso, no es posible ni deseable expresar los beneficios netos
en términos monetarios, sino que es conveniente acompanar el
analisis monetario con informacion adicional, o incluso avan-
zar en analisis de tipo multicriterio.®

En lo que respecta a la planificacién del transporte, la eva-
luacién de inversiones constituye un pilar basico debido a las
caracteristicas especificas de las inversiones en infraestructuras:
proyectos a largo plazo, practicamente irreversibles, costes muy
elevados e importantes efectos en el desarrollo y la cohesién
regional (Rus, Campos y Nombela, 2003). En consecuencia, las
decisiones de inversion han de analizarse muy cuidadosamen-
te, siendo conveniente estudiar los impactos de varias alternati-
vas al proyecto antes de tomar una decisién final. Ademas, el
analisis de los costes y beneficios socioeconémicos de grandes
proyectos es requisito explicito de la Unién Europea a la hora
de acceder a Fondos Estructurales y obligatorio en todos los
proyectos que optan a ser financiados con Fondos de Cohesién.

Analisis de rentabilidad

Una vez que hemos descrito la filosofia que encierra el analisis
de rentabilidad de inversiones ptiblicas, vamos a analizar el
estudio de rentabilidad contenido en el Estudio informativo del
proyecto de Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco (Ministerio de
Fomento, 1997). En él se llega a la conclusién de que los eleva-
dos costes de construccién de esta obra suponen o bien renta-
bilidades muy alejadas del 6% exigible a las inversiones ptbli-
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cas o bien una politica tarifaria al alcance de muy pocos bolsi-
llos. Por si esto fuera poco, atendiendo a las debilidades y
omisiones con las que cuenta el analisis del Ministerio de
Fomento, la rentabilidad del proyecto sera atin menor.

La tabla 5 recoge los diferentes conceptos que conforman
el presupuesto inicial de la Y vasca, con un coste total cercano
a los 3.600 millones de euros (2003).

A partir de estos datos basicos de inversién, la evaluacion
financiera incluye no sélo los costes de construccién de la obra
sino el material rodante, consumo de energia, gastos de man-
tenimiento, gastos de personal e ingresos previstos. A conti-
nuacion, la evaluacion econdmica incorpora a los resultados
financieros los ahorros en tiempo de viaje, ahorros en segu-
ridad, ahorros en comodidad y otros efectos econémicos
(empleo, gastos evitados a otros modos, etc.). Por tdltimo, la
evaluacion social aftlade a los efectos anteriores el impacto social
en el equilibrio de la renta. La tabla 6 muestra los resultados
financieros, econémicos y sociales en los diferentes escenarios
planteados.

Ala luz de los resultados, el propio estudio concluye en la
escasa rentabilidad del proyecto:

La evaluacién financiera es negativa en todos los escena-
rios y en todas las hipétesis de explotacion. Es decir, la
explotacion comercial deficitaria del tren de alta velocidad
requerira financiacién publica durante toda su vida util.
Los resultados econémicos y sociales presentan unas tasas
internas de retorno positivas, aunque en ningtn caso
alcanzan el 6%.

El tréfico de mercancias tiene escasa repercusion en la ren-
tabilidad del proyecto, con rentabilidades méas elevadas en
el caso de explotacion de trafico mixto selectivo.

Concepto Coste (euros)
Demoliciones y levantes 1.949.145
Movimiento de tierras 82.251.657
Drenaje 17.455.144
Estructuras 213.665.663
Ttneles 1.068.805.669
Viales 29.293.330
Via, estaciones y puestos técnicos 265.354.985
Electrificacién 56.989.853
Seguridad y comunicaciones 76.440.843
Integracién ambiental 44.213.013
Servicios afectados 14.309.983
Seguridad e higiene 29.238.508
Varios 101.003.082
Presupuesto de ejecucion material

(PEM) (1997) 2.000.970.873
Gastos generales (13%) 260.126.214
Beneficio industrial (6%) 120.058.252
IVA 16% 380.984.854
Presupuesto de ejecucion por contrata

(PEC) (1997) 2.762.140.194
Expropiaciones 49.324.710
Programa de vigilancia ambiental 3.119.253
Control y vigilancia de las obras

(5% PEC) 138.107.010
Trabajos de conservacién del PAE

(1% PEM) 20.009.709
Presupuesto Conocimiento

Administracion (PCA) (1997) 2.972.700.875
Actualizacién de costes a 2003 3.583.809.117

Evaluacion Evaluacion Evaluacion

Escenario  financiera econdmica social

(%) (%) (%)
VIAJ-A -2,93 2,33 1,21
VIAJ-B -3,46 1,59 0,67
VIAJ-C 2,16 3,61 2,05
VIAJ-D -1,65 4,97 3,25
VIAJ-E -1,75 4,59 2,97
MIXS-C -2,20 3,75 2,25
MIXS-D -1,69 5,09 341
MIXS-E -1,79 4,68 3,10
MIXTO-C -2,39 3,34 1,87
MIXTO-D -1,89 4,64 3,01
MIXTO-E -1,99 432 2,76
Media 2,17 3,90 2,41

VIAJ: trafico exclusivo de viajeros; MIXS: trafico mixto
selectivo; MIXTO: trafico mixto.

A: NRFPV; B: NRFPV y Alta Velocidad Madrid-Barce-
lona-frontera francesa; C: NRFPV y Alta Velocidad
Madrid-Valladolid; D: NRFPV y Alta Velocidad Madrid-
Valladolid-Vitoria; E: NRFPV, Alta Velocidad Madrid-
Barcelona-frontera francesa y unién Castején-Pamplona-
Irtn. En todos los casos se considera prioritario el tramo
Bilbao-Vitoria.

Por lo tanto, la inadecuacion de la NRFPV a la realidad
vasca es manifiesta segtin los propios criterios del Ministerio de
Fomento, dado que la evaluacién social muestra una rentabili-
dad de entre el 0,67 y el 3,41%, muy alejada del 6% exigible a
las inversiones ptblicas. Sin embargo, a continuacién veremos
como la ya de por si pobre rentabilidad social de la NRFPV
resultara atin menor si tomamos en consideracion los siguien-
tes factores que el Ministerio de Fomento no tiene en cuenta:

Presupuesto real. En general se considera que los proyectos
constructivos alcanzan un coste real una vez ejecutados un
20% superior a lo presupuestado. Es mas, las estimaciones
mas recientes del coste de la obra han constatado un nota-
ble incremento de los costes de construccién, debido a que
la escala original del proyecto no permitia hacer estimacio-
nes mas precisas. Por otro lado, aparecen otros factores
que afectaran tanto a la realizacién de la infraestructura
como a su posterior mantenimiento: la escalada de precios
del petréleo, no sélo por la inestabilidad politica en Orien-
te Medio sino por la escasez futura de crudo (entendiendo
que se trata de un fendmeno estructural manifiesto desde
el ano 2000), la subida del precio del acero (el desembarco
de China como gran consumidor de acero ha disparado su
precio) y el encarecimiento de la mano de obra. Teniendo
en cuenta lo anterior, el coste real de la obra podria rondar
los 6.000 millones de euros.

Costes ambientales. La construcciéon de esta nueva infraes-
tructura tiene unos impactos ambientales muy elevados,
como consecuencia del movimiento de 33 millones de
metros ctbicos de tierra y la realizacién de 106 kilémetros
de tineles. Para dar una idea de la magnitud de la obra,
s6lo los movimientos de tierra previstos significan la mitad
del movimiento de tierras que ha supuesto la construccién
de nuevas infraestructuras en el Pais Vasco en los dltimos
veinte afios. Cerca de 200 kilémetros de nueva infraestruc-
tura con un ancho de plataforma de 14 metros implican un
elevado consumo de suelo y un importante efecto barrera.
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Ademas, hay que destacar agresiones a ecosistemas aut6c-
tonos (robledales, hayedos, etc.), erosion de suelos, severos
impactos de ruido, elevado consumo energético, etc.
Horizonte temporal. La evaluacion contenida en el estudio
del Ministerio de Fomento considera un horizonte tem-
poral a veinte afios, si bien en general acostumbran a
emplearse horizontes mayores (treinta e incluso cuarenta
afos). Optar por un horizonte temporal mas largo perjudi-
caria la rentabilidad del proyecto, debido a que su explota-
cién es deficitaria.

Ahorros de tiempo. El estudio parte de unos tiempos de viaje
entre las capitales vascas considerablemente elevados. Por
ejemplo, en la relacién Bilbao-San Sebastian se toma el
tiempo de viaje a través de Miranda de Ebro (3 h 24 min)
en lugar de la linea de Euskotren (2 h 05 min). De esta
forma, dado que los ahorros de tiempo son menores, la
rentabilidad real del proyecto es también menor.

Otros efectos econdmicos. Si bien el estudio considera diver-
sos efectos econémicos positivos (variaciones de empleo o
gastos evitados a otros modos), no tiene en cuenta los efec-
tos negativos en la accesibilidad y la cohesién territorial de
las poblaciones del interior del Pais Vasco. Una vez mas,
incluir este efecto reduciria la rentabilidad del proyecto.

En conclusion, la baja rentabilidad que arroja el analisis del
Ministerio de Fomento es ademas extremadamente optimista,
dado que las consideraciones anteriores nos hacen prever ren-
tabilidades muy inferiores. En otras palabras, la pricticamente
nula rentabilidad de la NRFPV supondrd un elevado coste econdmi-
co, social y ambiental para la sociedad vasca, que habrdn de asumir
las generaciones futuras.

Ademas, la evaluacién financiera negativa supone que con
las tarifas previstas —adelantadas en el analisis de demanda—
no sé6lo no se recuperara la inversién realizada sino que tan
so6lo se cubrird una parte de los costes de explotacion del servi-
cio, por lo que su funcionamiento requerird una financiacién
publica permanente. El metro de Bilbao tiene una cobertura de
explotacion del 80%, a pesar de la enorme cantidad de viajeros
que transporta (si bien esta situacién se justifica por el benefi-
cio social que recibe la mayoria de la poblacién de Bilbao y su
entorno). Es precisamente el beneficio social uno de los puntos
débiles de este proyecto, dado que, como se aprecia en la tabla 6,
la evaluacion social es inferior a la evaluacién econémica. Esto
se debe a que la NRFPV provoca una redistribucion negativa de
la renta, es decir, el elevado coste del billete hace que las rentas
elevadas se vean mas beneficiadas (subvencionadas) con la
nueva infraestructura que las rentas bajas.

La evidencia empirica internacional no parece contradecir
los resultados obtenidos en nuestro analisis. Asi, un reciente
andlisis coste-beneficio de la linea entre Utrecht y la frontera
alemana encargado por el Gobierno holandés concluye que es
preferible no construirla. Por su parte, la valoracién de los
efectos socioeconémicos de la alta velocidad ferroviaria en el
Estado espafiol arroja también resultados poco esperanzado-
res. Después de mas de una década en funcionamiento, es difi-
cil argumentar que la conexién Madrid-Sevilla en AVE haya
producido un cambio sustancial en los parametros del creci-
miento econémico andaluz (Rus, 2001). Ante los resultados
negativos que arroja el analisis coste-beneficio de la conexién
Madrid-Sevilla, Ginés de Rus concluye que

(Rus e Inglada, 1993). Ademas, un
andlisis similar del futuro trayecto Madrid-Barcelona eviden-
cia un beneficio social neto negativo, entendiendo que la poli-
tica de aumento de la oferta ferroviaria de alta velocidad

(Inglada y Coto, 2003).

Viabilidad financiera

La NRFPV, con un presupuesto cercano a los 3.600 millones de
euros, se presenta como la infraestructura mas cara jamds

construida en el Pais Vasco, por lo que su financiacion sera
uno de los principales problemas que habra que afrontar. Es
precisamente la financiacion de infraestructuras el problema
que mas preocupa a la Unién Europea, por lo que deberemos
analizar sus posibilidades financieras asi como las de las otras
administraciones involucradas: el Estado espafiol, el Gobierno
vasco y las Diputaciones Forales.

Dado que la NRFPV se enmarca dentro de los proyectos
prioritarios de la red transeuropea de transportes (Consejo de
Essen, 1994), la Unién Europea podria financiar hasta el 20%
de la obra, esto es, 720 millones de euros. Sin embargo, si bien
existen dudas razonables de que esta financiacién se haga rea-
lidad, en caso de hacerlo nunca superaria el 10%.° La Comision
Europea constataba hace apenas un afio que el desarrollo de la
red transeuropea estaba estancado y que, al ritmo actual, la
financiaciéon de los proyectos prioritarios se retrasaria veinte
afos.” La posterior no inclusién de la NRFPV en la lista de
Quick Starts obedecia tanto al andlisis del High Level Group
on the Trans-European Transport Network (que situaba este
proyecto en el grupo mas retrasado debido a su baja rentabili-
dad financiera) como a la falta del necesario caracter transfron-
terizo. Es justamente en la disparidad de criterios de los
Gobiernos espaiiol y francés donde reside el problema funda-
mental para la financiacién europea: mientras que el primero
apuesta por la alta velocidad y por el transporte de mercancias
por camion, el segundo opta por dar prioridad al transporte de
mercancias por ferrocarril. Mientras no se superen estas dife-
rencias, el proyecto corre el peligro de no ser culminado. De
hecho, el Gobierno francés ha relegado recientemente la cone-
xi6én con la peninsula ibérica por Hendaya hasta 2020, debido
a que, tal y como esta disefiada, no se ajusta a sus necesidades.

Asimismo, el requisito de impacto en el crecimiento es
relevante para la Unién Europea por la débil coyuntura econé-
mica de la zona euro y porque los Estados miembros estan
sometidos al corsé presupuestario del Tratado de Maastricht.?
El impacto en el crecimiento viene determinado por la rentabi-
lidad financiera de las inversiones y por la capacidad de resol-
ver problemas de clara incidencia econémica, como la conges-
tién. Sin embargo, la comunicacién citada anteriormente
declara que los proyectos ferroviarios suelen ofrecer una ren-
tabilidad financiera escasa a largo plazo —en el apartado ante-
rior hemos visto cémo esto es evidente en el caso de la
NRFPV— y un elevado riesgo de construccion y explotacion.

La situacién financiera del Estado espafiol es mas compli-
cada atin que la comunitaria por diversas razones. En primer
lugar, se encuentra enfrascado en un Plan de Infraestructuras
de Transporte que cuenta con un presupuesto de 104.807 millo-
nes de euros (un 40% de los cuales son para el periodo 2000-
2004 y un 60% para el periodo 2005-2010), dividido en cinco
capitulos: carreteras (39.835 millones de euros), ferrocarriles
(40.496 millones de euros), aeropuertos (11.419 millones de
euros), puertos (9.450 millones de euros) y correos (3.606 millo-
nes de euros). La financiacién del Plan (1,4% del PIB de media
anual) se reparte entre financiaciéon ptblica (60%), financiacién
privada (20%) y fondos europeos (20%). Sin embargo, es preci-
samente a partir de mayo de 2004, con la ampliacién de la
Unién Europea, cuando peligran los Fondos Estructurales y de
Cohesién, situacién que puede agravarse con los posibles nue-
vos ingresos a partir de 2007. Ademas, existen complicaciones
afiadidas, como la necesidad de invertir en la red convencional
para permitir un flujo fluido de mercancias y personas entre
las redes de alta velocidad (ancho europeo) y convencionales
(ancho ibérico), la elevacién de costes por kilémetro muy por
encima de la media europea debido a la orografia espafiola, la
existencia de pocas capitales con grandes poblaciones, la debi-
lidad de la economia espafiola comparada con sus socios
comunitarios que le sirven de referencia (Alemania, Reino
Unido, Francia e Italia) y, por dltimo, el sistematico encareci-
miento de las inversiones realizadas con respecto a lo presu-
puestado (casos de Madrid-Sevilla 0 Madrid-Barcelona).

En cuanto a las instituciones ptblicas vascas, desde el pri-
mer momento han mostrado su disposicién a colaborar en este
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proyecto, aunque las posibilidades financieras son escasas
debido al limitado presupuesto con el que cuenta el Gobierno
vasco y a la multitud de obras que tiene previsto acometer
junto con las Diputaciones Forales. Asi, el 2¢ Plan General de
Carreteras del Pais Vasco (1999-2010) prevé unas inversiones
por valor de 2.303 millones de euros, principalmente obra
nueva (1.418 millones de euros). Por territorios, Vizcaya
invertiria 952 millones de euros, Guiptizcoa 1.105 millones de
euros y Alava 248 millones de euros. Por si esto fuera poco,
un afio después de planificar el transporte hasta 2010, la
Diputacién Foral de Bizkaia plantea la necesidad de abordar
una solucién al trafico sur de Bilbao, la Supersur, movilizando
1.120 millones de euros adicionales, al tiempo que aparecen
tramos nuevos (ampliacién de la A-8 y del corredor del
Txorierri, etc.). En materia ferroviaria, el programa Euskotren
XXI (2000-2012) prevé unas inversiones cercanas a los 650
millones de euros. A estos proyectos habria que afiadir otros
mas recientes, como la ampliacién del puerto de Pasajes (725
millones de euros).

El cambio de gobierno tras las elecciones del 13 de marzo
de 2004 apenas podra modificar la situaciéon actual, dada la
escasa capacidad de maniobra ante multitud de compromisos
(acabar las lineas de alta velocidad en construccion, realizar
los proyectos europeos Quick Starts, etc.). Recientemente, la
nueva titular de Fomento declaraba que su predecesor Alva-
rez Cascos ya habia comprometido el 80% del presupuesto del
Ministerio de Fomento para la legislatura del PSOE,’ lo cual
supondria, ademads, trasladarnos al horizonte 2007, fecha en
que el Estado espariol dejaria de percibir fondos europeos.

Resulta evidente, por tanto, que la financiacién de la
NRFPV sufrird retrasos importantes, ademds de un elevado
grado de incertidumbre. Asimismo, estos retrasos generaran
unos costes crecientes: el coste de no atajar los problemas de
movilidad, el coste de contar s6lo —se haga o no la NRFPV—
con la actual conexién ferroviaria para el transporte de mer-
cancias dada su inadecuacién, el coste de seguir subvencio-
nando el transporte por carretera, especialmente de mercan-
cias (segtin la Unién Europea, el sector del transporte por
carretera apenas soporta el 60% de los costes directos y ningu-
no de los costes externos), y el coste de las medidas restrictivas
al transporte de mercancias por carretera que empiezan a
implantarse en Europa (Suiza, Alemania o Francia).

Conclusiones

Cualquier aproximacion a los problemas del transporte requie-
re tener claros tres principios basicos: en primer lugar, es impo-
sible aplicar un tratamiento adecuado sin un correcto diagnés-
tico; en segundo lugar, es imposible resolver correctamente un
problema sin incluir todas las variables; y por tltimo, los pro-
blemas del transporte son sistémicos, por lo que las soluciones
también han de serlo. S6lo asi podremos entender que no toda
nueva infraestructura de transporte es buena desde el punto
de vista econémico o social, razén por la cual los nuevos pro-
yectos de inversion han de analizarse caso por caso.

De no existir un cambio radical y urgente en la politica
vasca de transporte, el Pais Vasco se dirige al colapso circula-
torio. Ademas, el transporte por carretera se estd convirtiendo
en un factor determinante en la degradacién de las condicio-
nes de vida de la ciudadania y en el incumplimiento del Proto-
colo de Kioto. No obstante, la gran mayoria de los recursos
financieros de las administraciones vascas contintian destinan-
dose a la construcciéon de nuevas carreteras, a pesar de las cre-
cientes limitaciones territoriales” y de que la congestién sigue
aumentando. Por el contrario, la inversién que se destina al
ferrocarril es minima —a lo cual contribuye el hecho de que

las Diputaciones no tengan competencia en la materia—, mos-
trandose asi incapaz de colaborar de forma sustancial en la
solucién de los problemas del transporte.

La NRFPV es defendida como el gran instrumento que va
a acabar con el desequilibrio histérico de las inversiones en
transporte, que va a realizar una contribucién decisiva a la
solucién de los problemas y que va a dar un impulso decisivo
a la economia vasca. Sin embargo, el discurso oficial favorable
al desarrollo sostenible esconde la politica desarrollista tradi-
cional —donde los beneficios a corto plazo para determinados
sectores empresariales se anteponen a los criterios de sosteni-
bilidad y justicia social—, que, lejos de contribuir a un modelo
de desarrollo sostenible, augura una pesada carga para las
generaciones futuras.

La politica de actuar sélo en la construccién de infraestruc-
turas —en lugar de un conjunto integrado de actuaciones—
lleva habitualmente al fracaso y explica que el impacto global
en la economia pueda ser negativo. La apuesta institucional por
esta gran infraestructura descansa en los siguientes supuestos:

Aportara un efecto positivo y sostenido sobre la economia.
Contribuird de forma decisiva a la solucién de los proble-
mas del transporte.

Es una apuesta clara por un modelo de transporte y desa-
rrollo sostenible.

Ayudara a lograr una mayor cohesién territorial.

Sin embargo, a la luz de los resultados que arroja el presen-
te informe, estas premisas se demuestran falsas. En particular,
en el resto de este apartado se intentard probar lo siguiente:

El proyecto de NRFPV esta muy lejos de una minima ren-
tabilidad econémica y social.

La NRFPV no sélo no contribuye a solucionar los proble-
mas diagnosticados para el transporte, sino que condena la
red viaria actual al colapso circulatorio.

La NRFPV agudiza la insostenibilidad del modelo actual
de transporte.

La alta velocidad ferroviaria consolida un modelo territo-
rial polarizado.

El proyecto de NRFPV esta muy lejos de una minima ren-
tabilidad econémica y social. A pesar de la creencia generali-
zada de que cuantas mas infraestructuras de transporte mejor,
la evidencia empirica parece constatar la existencia de un
umbral (sobrepasado en la mayor parte de las economias avan-
zadas) a partir del cual la hipermovilidad tiene efectos perjudi-
ciales no sélo para el entorno natural sino para la economia.
Durante los tltimos afios numerosos economistas del transpor-
te han destacado los efectos perjudiciales del desmesurado cre-
cimiento del transporte (hipertrofia) en las economias mas
avanzadas. Mas atn, el prestigioso Informe SACTRA al
Gobierno britanico concluye que romper el crecimiento conti-
nuado del transporte podria beneficiar la economia. La eva-
luacién de las inversiones ptiblicas debe, por tanto, someterse
a estrictos criterios de racionalidad econémica con el objeto de
garantizar la existencia de beneficios netos para la sociedad.

A lo largo del andlisis de rentabilidad de la NRFPV ha
quedado demostrada la pricticamente nula rentabilidad del pro-
yecto, lo cual supone un elevado coste econémico, social y
ambiental para la sociedad vasca, que habran de asumir las
generaciones futuras. La rentabilidad social media del 2,41%,
segun el Ministerio de Fomento —muy alejada del 6% minimo
exigible a la inversion ptblica—, se aproxima a cero si se corri-
gen las numerosas insuficiencias que contiene su analisis: se
pasa por alto que el coste real de construccién sera superior al
presupuestado; no se tienen en cuenta los elevados costes
ambientales de la obra; se sobrevaloran los resultados como
consecuencia del horizonte temporal elegido y los ahorros de
tiempo considerados; y no se incluyen los efectos negativos en
la cohesion territorial. Los resultados alcanzados en este infor-
me son confirmados por la escasa rentabilidad que evidencian
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los andlisis coste-beneficio del AVE Madrid-Sevilla y de la
futura conexién Madrid-Barcelona.

Ademas, la NRFPV tendra una explotacion comercial deficita-
ria, es decir, no s6lo no va a ser capaz de amortizar los eleva-
dos costes de construccién sino que ni siquiera va a cubrir los
costes de explotacién, por lo que requerird financiacién per-
manente por parte de las administraciones ptublicas para su
funcionamiento (una idea de esto nos la da el hecho de que el
metro de Bilbao sélo cubra el 80% de los costes de explotacién,
a pesar de su indudable éxito de viajeros). La iniciativa priva-
da, por su parte, rara vez invierte en este tipo de proyectos por
su elevada incertidumbre y escasa rentabilidad. Recientemen-
te, el ferrocarril que cruza el canal de la Mancha (con caracte-
risticas similares a la NRFPV, aunque de financiacién privada)
se ha declarado en quiebra, a pesar de unir las dos capitales
mas pobladas de Europa: Paris y Londres.

Como consecuencia de lo anterior, la alta velocidad ferro-
viaria provoca una redistribucion negativa de la renta, ya que
subvenciona los viajes de una minoria de rentas altas, que son
los usuarios habituales de la misma.

La NRFPV no sélo no contribuye a solucionar los proble-
mas diagnosticados para el transporte, sino que condena la
red viaria actual al colapso circulatorio. El diagndstico del
transporte ha puesto de manifiesto los problemas de conges-
tién y de impactos ambientales y sobre la salud humana gene-
rados por el trafico de vehiculos. Estos problemas tienen espe-
cial incidencia en el Pais Vasco debido a las caracteristicas
especificas del territorio: orografia montafiosa, alta densidad
poblacional, notable presencia del transporte de mercancias,
etc. La solucién propuesta —la Y vasca— estd concebida para
atender una parte de los movimientos de viajeros entre las
capitales, estimdndose que podria absorber un 0,15% de los
desplazamientos diarios en esta comunidad. En términos de
viajeros-km, esto supondria absorber un 1,3% de los viajeros-
km anuales del Pais Vasco (0,6% de los viajeros-km en vehicu-
lo privado y 3,6% de los viajeros-km en transporte colectivo).
Por el contrario, dejaria fuera los desplazamientos intracomar-
cales, que representan el 97% de los movimientos diarios.

Pero la conclusiéon mas alarmante no es lo que resuelve
sino lo que deja pendiente: no actuar sobre el transporte de
mercancias por carretera y absorber un porcentaje minimo del
transporte de personas condena la red viaria actual al colapso
circulatorio, con enormes costes de congestion para la econo-
mia vasca (alrededor de 1.200 millones de euros anuales).

En coincidencia con la postura francesa, existe un amplio
consenso social en el Pais Vasco en cuanto a que el transporte
de mercancias es el problema prioritario. El entendimiento
entre ambas administraciones supondria, ademas, posibilitar
el alcance de la financiacién comunitaria maxima considerada
en la red TEN-T, el 20% del proyecto. Sin embargo, la solucién
a la situacién actual de las mercancias que ofrece la NRFPV (es
decir, mercancias de alto valor por la linea de alta velocidad y
el resto por la red convencional) es particularmente pobre: por
un lado, las mercancias de alto valor son una minima parte de
las que habitualmente transitan por el Pais Vasco; por otro
lado, el mal servicio de la red ferroviaria actual la ha vaciado
de viajeros, sin que gracias a ello se haya desarrollado el trans-
porte de mercancias, debido a las enormes deficiencias del tra-
zado y a la necesidad de cambiar el ancho de via en la frontera.

La NRFPV agudiza la insostenibilidad del modelo actual
de transporte. Aprobado en Consejo de Gobierno el 19 de
noviembre de 2002, el Plan Director del Transporte Sostenible
formula la politica comtdn de transporte para los préximos
diez afios de acuerdo con tres objetivos: vertebrar el territorio,
limitar el crecimiento de la movilidad y trasvasar trafico de las
carreteras al ferrocarril. Pues bien, la NRFPV no cumplira nin-
guno de los tres objetivos. En primer lugar, esta disefiada para
conectar las capitales, por lo que no contribuye a mejorar la
cohesion territorial. En segundo lugar, no sélo no va a limitar
el crecimiento de la movilidad sino que, atendiendo al efecto

de la demanda inducida, agravara la hipermovilidad existente
en el Pais Vasco. Y en tercer y ultimo lugar, la incidencia de la
Y vasca en el reparto modal de esta comunidad serd minima:
si bien trasvasara tréfico de la carretera al ferrocarril, a pesar
del enorme esfuerzo inversor el ferrocarril seguira perdiendo
cuota de mercado a favor de la carretera y el avion.

Al mismo tiempo, los efectos ambientales de la infraestruc-
tura serdn enormes, tanto en el momento de su construccion
como durante su funcionamiento: movimiento de tierras, con-
sumo de suelo, efecto barrera, erosion de suelos, pérdida de
biodiversidad, elevado consumo energético, etc.

La alta velocidad ferroviaria consolida un modelo territo-
rial polarizado. La puesta en marcha de la NRFPV contribui-
ra, mas que a la vertebracion de la comunidad, a su desinte-
gracion territorial, pues aunque los grandes nodos ganaran
accesibilidad, los nuicleos urbanos situados entre los mismos
perderan accesibilidad relativa. De esta forma, la alta veloci-
dad ferroviaria consolida un modelo territorial tendente a for-
talecer y jerarquizar la posiciéon de los polos urbanos de gran-
des dimensiones. Esto se debe a que las infraestructuras de
transporte funcionan en un doble sentido: por un lado, permi-
ten el acceso de una regién mas pobre a los mercados de una
region mads rica, pero, al mismo tiempo, facilitan el que las
empresas de la regiéon mds rica provean los mercados de la
region mas pobre a distancia, perjudicando las posibilidades
de desarrollo de la regién relativamente mas atrasada.

En definitiva, de producir algtin beneficio neto para la eco-
nomia vasca, la NRFPV favorecera atiin mas la privilegiada
situacion de las tres capitales a costa de los polos de desarrollo
del interior. Una vez conectada a la red peninsular, podriamos
asistir a un posible efecto hub de Madrid, que atraeria la locali-
zacién de sedes de grandes empresas, con efectos negativos
para el Pais Vasco.

En conclusion, la apuesta por la red ferroviaria de alta velocidad
resulta inadecuada desde el punto de vista econdmico, social, ambien-
tal y territorial. Es econdmicamente inadecuada no sélo por la
enorme cantidad de recursos econémicos que emplea sino
porque, ademas, lejos de favorecer un crecimiento econémico
futuro, condena el transporte de mercancias en el Pais Vasco al
colapso circulatorio, con enormes costes de congestion, y a las
administraciones publicas a cubrir un continuo déficit de
explotacion. Es socialmente inadecuada porque atiende exclu-
sivamente la necesidad de movilidad de los viajeros de nego-
cios de alto poder adquisitivo. Es ambientalmente inadecuada
debido a los efectos irreversibles que supone la construccién
de 198 kilémetros de nueva infraestructura (movimientos de
tierras, tineles, viaductos, etc.). Y finalmente, es inadecuada
desde el punto de vista del equilibrio territorial porque, a la
vez que acerca las capitales vascas, aleja relativamente las ya
de por si desfavorecidas comarcas interiores.

Los costes elevados y la falta de colaboracién francesa
ahondan en la incapacidad financiera del Estado para sacar
adelante la NRFPV, que, de abordarse alguna vez segun los
parametros actuales, lo haria con un enorme retraso. La Y vasca
no sélo no contribuye a resolver los problemas del transporte
sino que, ademads, constituye un obstaculo para su solucién.

Bases para una estrategia

ferroviaria adecuada a
la realidad del Pais Vasco

Aun siendo conscientes de la necesidad de lograr un transpor-
te sostenible, la presente propuesta no hace alusion a este con-
cepto por diversos motivos: en primer lugar, porque la Conse-
jeria de Transportes del Gobierno vasco y las Diputaciones lo
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han manipulado hasta vaciarlo de contenido; y, en segundo
lugar, porque el transporte es el sector mas insostenible y el
que con mayor rapidez se esté alejando de la sostenibilidad (se
basa en combustibles fésiles; crece a gran velocidad, y espe-
cialmente los modos maés insostenibles; etc.). Por esto dltimo,
resulta imposible alcanzar un transporte sostenible a corto y
medio plazo, por lo que esta propuesta tiene el objetivo limita-
do (pero realista) de contribuir a la solucién de los problemas
sociales y econémicos del transporte con el minimo impacto
ambiental y la maxima eficiencia energética posible.

Este tltimo apartado desarrolla las bases para una estrate-
gia ferroviaria que se adapte a las necesidades econémicas y
sociales de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco y que
minimice los impactos ambientales. Serian las siguientes:

Un giro en la filosofia que sustenta la politica actual de
transporte.

Un cambio en las premisas de la politica actual de trans-
porte.

Una red ferroviaria mallada y multifuncional.

Una politica de financiacion de infraestructuras de trans-
porte que conceda prioridad al ferrocarril.

Una politica de transporte que se centre en la gestién de la
demanda més que en la provisién de nuevas infraestructuras.
Un proceso de toma de decisiones participativo que bus-
que el consenso social.

Un giro en la filosofia que sustenta la politica actual de
transporte. La red ferroviaria que necesita el Pais Vasco (y que
urge crear en un futuro préximo) exige, en primer lugar, un
cambio de las siguientes filosofias:

Mejora continua. La filosofia heroica (una gran infraestruc-
tura que supuestamente resolvera todos los problemas)
debe sustituirse por otra de mejora continua, sin limites
temporales.

Velocidad adecuada. La filosofia de perseguir la mas alta
velocidad posible (lo cual va en detrimento de las funcio-
nes) debe dejar paso a la filosofia de la velocidad adecuada
a las funciones que debe desarrollar. En esencia, esto supo-
ne cambiar la alta velocidad en linea nueva por la veloci-
dad alta o, segtin la terminologia comunitaria, alta velo-
cidad en linea modernizada.

Multifuncionalidad. La filosofia de la especializacién debe
convertirse en la filosofia de la multifuncionalidad, como
medio de resolver los problemas.

Coste-eficiencia. La filosofia de que cuanto mayor sea la
inversion mejor, debe abandonarse en favor de una filoso-
fia coste-eficiente, que busque la maximizacién del ratio
servicio/coste.

Minimizacion de impactos. La filosofia implicita de conside-
rar los impactos sociales y ambientales que las nuevas
infraestructuras generan como los “costes del progreso”
(en abierta contradiccién con el discurso oficial favorable
al transporte sostenible) debe ser sustituida por la filosofia
de la minimizacién de los impactos.

Un cambio en las premisas de la politica actual de trans-
porte. El cambio en la filosofia de la politica de transporte des-
crito anteriormente determina un giro en las asunciones bési-
cas y en los criterios generales que deben regir las inversiones
y el disefio de las infraestructuras ferroviarias, buscando fun-
damentalmente:

Capacidad potencial para realizar el trasvase decisivo de
mercancias (principalmente) y viajeros de la carretera al fer-
rocarril.

Capacidad de conexion de viajeros y mercancias de forma efi-
ciente con el resto de la peninsula y de la Unién Europea.
Capacidad para vertebrar el territorio.

Minimizacion de los impactos sociales y ambientales, lo que
supone la construccién de nuevos trazados sélo en los

casos donde no quede otra alternativa para cumplir las
dos premisas anteriores, asi como la eleccién de trazados
para los tramos nuevos que minimicen los impactos en la
calidad de vida de la poblacién (especialmente ruido y
degradacién del paisaje) y en el medio ambiente.
Minimizacion del coste de ejecucidn, compatible con las fun-
ciones que debe realizar.

Una red ferroviaria mallada y multifuncional. Teniendo en
cuenta las premisas anteriores, la nueva red ferroviaria vasca
deberia tener las siguientes caracteristicas:

Una red bdsica que conecte las grandes poblaciones con el
resto de la peninsula y Europa, y con las otras infraestruc-
turas principales de transporte (autovias/autopistas, puer-
tos y aeropuertos).

Una amplia red secundaria totalmente integrada en la pri-
mera y que conecte entre si a la gran mayoria de la pobla-
cién con los nicleos productivos y con las otras infraes-
tructuras modales.

Multifuncionalidad, intermodalidad e interoperatividad, con el
objeto de que la red ferroviaria y, en tltima instancia, el
sistema integrado de transporte puedan ofrecer un servicio
6ptimo (eficiente y flexible).

En consecuencia, y ante la situacién actual de la red ferro-
viaria vasca, la red bdsica requiere acometer los siguientes
proyectos:

Una conexién eminentemente nueva entre Bilbao y Vitoria,
conectada con el puerto de Bilbao.

La modernizacién de la linea Vitoria-Irtin con algunos tra-
mos nuevos, para salvar barreras orogréaficas con parame-
tros modernos y para alcanzar estos parametros en zonas
donde, por su alta densidad de edificacién, es imposible
alcanzarlos.

La modernizacion de la linea Bilbao-San Sebastian, mante-
niendo el ancho métrico por ser el que mejor se adapta al
territorio para alcanzar una determinada velocidad. Esto
supondria sustituir la estrategia actual de Euskotren (cen-
trada s6lo en la modernizacién de las dos areas metropoli-
tanas, es decir, en los extremos) por otra de mejora conti-
nua de toda la linea.

En lo que se refiere a la red secundaria, la mayor parte esta
por hacer, siendo necesario:

Modernizar las pocas lineas existentes.

Recuperar determinadas lineas abandonadas.

Construir nuevas lineas, especialmente aquellas que
conecten con grandes ntcleos de poblacién y con aero-
puertos, hasta completar una malla compatible con las
premisas.

Una politica de financiacién de infraestructuras de trans-
porte que conceda prioridad al ferrocarril. La inversion en
infraestructuras de transporte debe otorgar prioridad al trans-
porte por ferrocarril. No obstante, es necesario distinguir la
parte de la red basica perteneciente a Renfe (Vitoria-Irtin) del
resto de la red.

La parte de la red basica de Renfe sigue siendo un proyec-
to prioritario de la Unién Europea (Io que supone un 10% de
financiacién comunitaria), ya que ésta no determina trazados
sino conexiones generales. Y como, ademas, el modelo ferro-
viario que proponemos esta en consonancia con las necesida-
des de Francia, ésta estaria de acuerdo en modernizar la parte
de proyecto que le corresponde (conexién frontera-Dax). De
esta manera el proyecto seria transfronterizo, por lo que recibi-
ria una subvencién del 20%. El resto seria financiado en gran
medida o totalmente por los presupuestos del Estado.

Ala hora de financiar el resto de la red que depende de las
administraciones auténomas, nos encontramos con dos pro-
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blemas importantes: la falta de recursos financieros y el repar-
to competencial sobre transporte entre las Diputaciones y el
Gobierno vasco. Las instituciones vascas estan hipotecadas
por el Plan General de Carreteras (1999-2010), por los proyec-
tos que continuamente estan afiadiendo las Diputaciones en
un esfuerzo inutil por atajar la creciente congestion, y por los
nuevos proyectos de otras infraestructuras de transporte,
como el puerto exterior de Pasajes. El reparto competencial en
el transporte supone basicamente que el Gobierno vasco se
encarga del ferrocarril y las Diputaciones de las carreteras.
Teniendo en cuenta la gran capacidad inversora de las Diputa-
ciones, este reparto competencial se traduce, de hecho, en una
prioridad absoluta a la carretera. Mientras esta situacion no
cambie, el ferrocarril vasco sera siempre un apéndice menor
del sistema de transportes.

Para poder financiar el nuevo plan ferroviario propuesto
en este apartado es preciso adoptar, con caracter general, las
siguientes medidas:

Reforzar la capacidad de financiar la nueva estrategia
ferroviaria mediante los siguientes mecanismos de ahorro: no
realizar ningtin proyecto de carreteras que no esté incluido
en el Plan de Carreteras de 1999, y desechar proyectos de
puertos que, como Pasajes y Motrico, no tienen cabida en
una estrategia de desarrollo sostenible.

Lograr una capacidad adicional de financiacion mediante,
entre otros, los siguientes instrumentos: impuestos sobre
gasolinas (Catalufia y otras comunidades han decidido
gravarlas varios céntimos por litro, aunque parece que la
recaudacién serd destinada a Sanidad) y peajes (hay que
instaurar peajes en todas las vias de alta capacidad). Suiza
estd financiando el 50% de su nueva red ferroviaria por
medio de estos instrumentos. Estos y otros mecanismos
permitirian al Gobierno vasco y a las Diputaciones incre-
mentar los presupuestos de transportes para financiar la
nueva estrategia ferroviaria.

Financiar la nueva estrategia ferroviaria al 50% entre el
Gobierno vasco y las Diputaciones. Las Diputaciones colabo-
rarian con este porcentaje en la financiacién de los tramos
que pasen por sus respectivos territorios. El metro de Bil-
bao es un precedente de este tipo de financiacién.

Una politica de transporte que se centre en la gestién de la
demanda mas que en la provision de nuevas infraestruc-
turas. La experiencia demuestra que no es suficiente dotarse
de un moderno e integrado sistema de transporte colectivo
para realizar el trasvase modal necesario, sino que es impres-
cindible complementarlo con actuaciones sobre la demanda
de transporte. Las politicas de gestion de la demanda tienen
en cuenta tanto medidas de aplicacién a corto plazo (como las
fiscales y de regulacién) como politicas a largo plazo tendentes
a provocar cambios estructurales (de la estructura productiva,
de la ordenacién del territorio, de la estructura de distribucién
y venta, etc.) y en el nivel de concienciacién social (OCDE,
2002). Es tal la variedad de politicas que s6lo expondremos
algunas de las mas importantes que se estan aplicando:

Fiscales. Entre ellas encontramos impuestos de matricula-
ci6én de vehiculos en funcién de su consumo de combusti-
bles, sobre gasolinas (en algunos casos escaladores, como
ha ocurrido en el Reino Unido), sobre emisiones de CO,,
sobre contaminacién (la mayor parte de los quince prime-
ros Estados comunitarios)...; impuestos sobre las empresas
de cierta entidad para financiar el transporte ptblico
(Francia), etc. Hay que recordar aqui que es politica oficial
segtn la Estrategia de Desarrollo Sostenible de la Unién
Europea que las tarifas que pagan los usuarios del trans-
porte incluyan los costes externos asociados a cada modo
(recogido asimismo en la Estrategia Ambiental Vasca de
Desarrollo Sostenible).

Peajes. Hay peajes uniformes sobre los camiones en transi-
to (Alemania y pronto Francia) y por el uso de las vias de

alta capacidad; peajes variables en funcion de las zonas de
transito y de los horarios y motivados por el grado de con-
gestion de las vias (Londres); sistemas de ecopuntos, desti-
nados a limitar las emisiones de NO, de los vehiculos
pesados, etc.

Normativas. Son medidas tales como carriles especiales
para vehiculos de transporte colectivo (Dublin, Buda-
pest...); prohibiciéon de circulacién de camiones por la
noche (Suiza); limitacién de las plazas de aparcamiento de
las empresas en funcién de los servicios de transporte
colectivo existentes (Paises Bajos), etc.

Estructurales. Es evidente que la promocién de una econo-
mia crecientemente desmaterializada (que se presenta
como el objetivo prioritario de la Estrategia de Desarrollo
Sostenible de la Unién Europea) aliviaria los problemas
del transporte. También lo harian la promocién de ciuda-
des compactas y la integracion en las mismas de las
empresas, la descentralizacién de los servicios y de la dis-
tribucion y venta, etc.

De concienciacion social. La opinién publica podria apoyar
alternativas como la propuesta si se realizaran campanas
de informacién sobre los problemas mas acuciantes del
transporte en el Pais Vasco: el inevitable colapso circulato-
rio si se contintia con el modelo actual; los peligros del
transporte masivo de mercancias peligrosas por carretera;
los numerosos efectos negativos del transporte en la salud
y la calidad de vida; la pérdida de autonomia de los nifios
y ancianos, etc.

Un proceso de toma de decisiones participativo que bus-
que el consenso social. Hasta la fecha la mayor parte de los
proyectos de infraestructuras han sido elaborados en los cen-
tros de poder para, posteriormente, captar el apoyo de la
poblacién mediante amplias campafias de publicidad (marke-
ting politico) segtin las pautas del marketing empresarial mas
manipulador, esto es, pretendiendo hacer creer a la poblacién
que las infraestructuras que se promocionan son la solucién
idénea y definitiva de los problemas del transporte y una con-
tribucién decisiva a la prosperidad futura del pais.

En cambio, la viabilidad de la estrategia que propugnamos
pasa por su elaboracién mediante un proceso participativo en
el que intervengan todos los agentes involucrados para lograr
un amplio consenso social y politico dentro y fuera del Pais
Vasco. Este proceso debe comenzar por un consenso sobre los
problemas del sistema de transporte, para pasar a definir las
soluciones, siendo una pieza fundamental en el proceso la
colaboracién de las Diputaciones en la estrategia. Ademas,
precisamente el consenso y la participacién social constituyen
el principio fundamental para avanzar hacia el modelo de
desarrollo sostenible que dice perseguir el Gobierno vasco.

NOTAS

1. Lared TEN-T (Red Transeuropea de Transporte) persigue el desa-
rrollo del mercado interior y la cohesién econémica y social de los
Estados miembros de la Unién Europea mediante el apoyo a la
construccién de infraestructuras de transporte, principalmente las
de ambito supranacional.

2. El primer informe de SACTRA, publicado a finales de 1994, influ-
y6 de tal manera en la politica de transportes britanica que los 500
proyectos de nuevas carreteras planificados en 1995 se redujeron a
37 en 1998 (Barcena y Segura, 2002).

3. Sin embargo, el Departamento de Transportes y Obras Publicas
del Gobierno vasco sigue empefiado en que el transporte es un
sector que conviene engordar por su valor intrinseco en el aumen-
to del PIB, llegando incluso a sobrevalorarlo, dado que considera
que su aportacién alcanza el 12% del PIB vasco, cuando en reali-
dad no llega al 6%.
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4. La rentabilidad social acostumbra a medirse a través de la tasa
interna de rendimiento (TIR) del proyecto, que es la tasa de actua-
lizacién que iguala el valor actual de los ingresos y gastos genera-
dos por la inversion realizada.

5. El andlisis multicriterio incluye criterios multidimensionales, mul-
titud de actores e informacién tanto cuantitativa como cualitativa.
En ausencia de una tinica solucién éptima, la valoracién multicri-
terio se centra en la calidad del proceso de toma de decisiones,
que se dota de mayor legitimidad, dado que cualquiera que sea el
resultado, éste sera fruto de un consenso.

6. La financiacion del 20% se reserva a proyectos muy especificos.
7. Comunicacién de la Comisién Europea Desarrollo de la red transeu-
ropea de transporte: financiaciones innovadoras, abril de 2003.

8. La inversién en infraestructuras de transporte en la Unién Euro-
pea ha bajado desde el 1,5% del PIB comunitario en los afios
ochenta hasta menos del 1% en la década actual.

9. Entrevista a Magdalena Alvarez Arza, ministra de Fomento (El
Pais, 03/05/04).

10. Es importante recordar que el porcentaje de suelo ocupado por
infraestructuras de transporte en el Pais Vasco (superior al 2%)
duplica la media europea y norteamericana.
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