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RESUMEN

construccion de nuevas infraestructuras de ferrocarril aptas para la circulacién a alta velocidad
menzo en Europa, en la década de los afios 70, debido esencialmente a los problemas de falta
apacidad existentes en algunas secciones de determinados corredores italianos y alemanes.

ria sin embargo, la apertura a la explotacién comercial de la linea entre Paris y Lyon, la que
i3 lugar a generalizar, en los principales paises europeos, la realizacién de estas nuevas
aestructuras de altas prestaciones que permiten al ferrocarril alcanzar cuotas de mercado del
‘al 40%. No obstante, el problema para su ejecucién reside en encontrar férmulas de
anciacién adecuadas, dado el elevado coste por kilometro que ello representa.

ste marco, la presente comunicacion efectta, en primer lugar, un andlisis de los sistemas
pleados hasta el momento actual, para financiar dichas lineas. A continuacién justifica la
esidad de continuar llevando a cabo nuevas realizaciones de altas prestaciones. Necesidad que
reconocida por las propias compaiiias aéreas que estiman que el ferrocarril deberia contnbulr a
ecesidades crecientes de mov111dad en [as medias distancias..

ahnente, la ponencia desarrolla los enfoques adoptados por los principales paises europeos
la financiacién de las nuevas lineas hasta el horizonte 2001/2002, que engloba tanto la
cipacion de fondos pablicos como privados.

INTRODUCCION

dé comienzos de la década de los afios 70, una actividad comin a la mayor parte de los paises
opeos, ha sido la construccién de nuevas infraestructuras aptas para la introduccion de
vicios de calidad en la oferta ferroviaria para el transporte de viajeros a media y larga
1cia.
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En la actualidad, la extension de las referidas lineas alcanza (cuadro 1) los 2420 km, incluyeng,
los 14 primeros kilémetros de la nueva conexién que por ferrocarril unird la frontera francesa ¢
Bruselas en diciembre de 1997. En un horizonte que puede situarse en el i inicio del proximeo §
es decir, aproximadamente en los préximos cinco afios, la que ha venido en denommarsé
europea de alta velocidad, se prolongara en unos 1200 km suplementarios {cuadro 2).

Cuadro 1

Distribucion rafica de nuevas lineas de ff.cc. en Europa 1981 - 1996

€0

ATLEMANIA Hannover-Wurzburg
Mannheim-Stuttgart 100 18
BELGICA Esplechin-Antoing . 14 -—--
ESPANA : Madrid-Sevilla 471 20
Paris-Lyon 417
TGV-Atléntico 282
FRANCIA Contorno de Eyon 38
TGV-Norte 333
Rhone-Alpes 115
Interconexidn 75 52
Roma-Florencia

Fuenté: A. Lépez Pita (1996)

Cuadro 2
Previsible situacién en el horizonte 2000/2001 de lineas de alta velocidad en Europa

_ Colonia-Francfort (186)
ALEMANIA 427 Hannover-Berlin (170}
S Nuremberg-Erfurt (109) 892 24
Total parcial 465
Lille-Bruselas (84)
BELGICA 14 Total parcial 70 84 2
Ricla-Calatayud (35)
ESPANA 471 + Zaragoza-Lleida (137)
Total parcial 172 . 643 18
Valence-Marsella-Nimes (240)
FRANCIA 1.260 Total parcial 240 1.500 41
Roma-Napoles (220)
Bologna-Florencia (77}
parcial 297

Fuente: A Lépez 1ta 1 996)
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.ste ambito, el objetivo de la presente comunicacion es analizar bajo que esquema financiero
sido construidas las lineas actualmente en servicio, y en que medida las nuevas realizaciones
aran a cabo o no con andlogo planteamiento.

LA FINANCIACION DE LAS NUEVAS LINEAS DE FERROCARRIL PUESTAS
EN SERVICIO HASTA 1996

Traficos y balance econémico

cisién de construir nuevas infraestructuras de ferrocarril en Europa se basé inicialmente, en
esidad de superar los problemas de falta de capacidad que presentaban algunas secciones.
Desde- esta perspectiva y ain cuando se llevaron a cabo estudios de demanda, el balance
4mico no constituyé un elemento clave para la adopcién de una decisién favorable. En este
exto, los respectivos Estados se hacian cargo de la financiacién de las nuevas lineas,
timando suficientemente justificada su aportacién econdmica por las ventajas sociales que de
s podrian derivarse. Fue esta la situacién que se dio en Alemania, Espafia ¢ Italia. El caso
cés fue diferente como se expone a continuacién.

previstos en otras relaciones europeas. Los célculos de rentabilidad efectuados por la SNCF
ban la tasa de rendimiento interno de las tres primeras lineas de alta velocidad (las
cionadas en el cuadro 3) por encima del 12%, lo que de acuerdo con la citada Administracién

Cuadro 3
Trafico de viajeros en algunas lineas de alta velocidad en europa

Paris Sudeste
TGV-Atlantico 1995
25,6 1995
7.9 2000
1 2000
3,4 2000
4,5 1996

te: Elaboracion propia
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A continuacion se detallan, por paises, los recursos destinados a la realizacién de las ny
infraestructuras ferroviarias aptas para la introduccion de servicios de alta velocidad. Se sy
que en el &mbito de la explotacién comercial, en ningiin pais europeo el Estado subvenclon
su totalidad ni en parte el posible déficit que pudieran generar los citados servicios.

2.2. Francia

Como resulta bien conocido, el pais galo constituye el ejemplo por excelencia de desarroll
una verdadera red de altas prestaciones, aunque por ¢l momento este inacabada en sus princi
itinerarios. La totalidad de los 1260 km de nuevas lineas actualmente en servicio comercia]
representado una inversién de 55,4 millares de francos en las condiciones econémicas de 199
que supone del orden de 1,4 billones de PTA, es decir, aproximadamente 1100 MPTA/km ¢
valor promedio.

En cuanto a las caracteristicas mas relevantes que destacan de la actividad francesa en este m
cabe expllcltar las dos siguientes: ‘

1. La totalidad de las nuevas lineas ha sido financiada con cargo a los recursos proplo
1a SNCF o a su capacidad de endeudamiento.

2. El periodo que transcurre desde 1989 hasta 1996, ha visto Ia superposicién en el tiéinp»g
de varias realizaciones.

Por lo que respecta a la financiacién, tan sélo con ocasién de la construccién de la linea
Atléntico, la SNCF contd con una aportacién de fondos econémicos por parte del Estado fran
equivalente al 30% de la inversion total. Si bien los resultados econémicos de la explotacion de
las lineas Paris-Lyon y TGV-Atlantico respondieron a las previsiones, no sucedié lo mismo
el TGV-Norte por diversas razones. Este hecho, unido a la realizacién simultinea de nu
lineas con menor rentabilidad econdmica (inferior al 10%) y a una importante elevacién en'los
costes de construccién, dio lugar a que a finales de 1995, la deuda de la SNCF, superase,
causa de los préstamos solicitados para realizar dichas lineas, los 125 millares de fran
equivalentes a unos 3 billones de PTA.

2.3. Espaiia
Por lo que respecta al caso espafiol, la nueva linea Madrid-Sevilla (471 km) fue financiada
fondos piblicos. El Estado aporté aproximadamente el 80% de la inversién y Renfe el |
restante. Las cifras publicadas en relacion al coste de la linea propiamente dicha sitian
inversién en el entorno de los 380.000 MPTA a los que se afiadiria el coste de las estacio
préximo a los 25000 MPTA. -

2.4. Alemania e Italia

Las primeras lineas de nueva construccion en Alemania e Italia, respectivamente: Hanno
Wurzburg (327 km), Mannheim-Stuttgart (100 km) y Roma-Florencia (248 km) fueron realiza
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".te un periodo de gjecucion (figura 1) muy superior al que resulta habitual en este tipo deé
§ lineales.

fecto, desde comienzos de la década de los afios 70 hasta su puesta en servicio comercial en
/92, transcurrieron entre 15 y 20 afios, lo que hace muy dificil establecer el coste final de as
‘En todo caso y para las condiciones econémicas de 1991, algunos intentos comparativos
ctuados situaron el coste por kilémetro de las dos lineas alemanas en el entorno de los 2600
pTA. Por lo que respecta a la Directisima, su.coste se estimé.en 1500-MPTA/km. Dado que en
-paises el Estado aport6 los recursos econémicos necesarios, la inversién publica realizada
¢ 850.000 MPTA en Alemania y de 370.000 MPTA en Italia.

Sintesis de los recursos econémicos dedicados por los principales palses europeos a la
construcclon de las primeras lineas de ferrocarril

ase a lo expuesto en los apartados precedentes resulta posible establecer el cuadro de sintesis
to (tabla 4). En €l se han incorporado también los recursos econémicos destinados a la
quisicion del material de altas prestaciones que debia circular por las nuevas infraestructuras.

bservacion de las magnitudes indicadas en el referido cuadro revela que los recursos
cados a la construccion de nuevas lineas de ferrocarril en Espafia e Italia fueron andlogos,
entras que en Alemania la aportacion ha sido 2,4 veces superior y en Francia 4,5 veces mayor.
ata, como se ha sefialado de ordenes de magnitud sobre los recursos minimos destinados a
ipé de inversiones ferroviarias.

Cuadra 4

Ordenes de magnitud minimos de los recursos econémicos destinados en los prmclpales
ses europeos a la construccién y explotacién de las nuevas lineas de ferrocarril puestas
en servicio hasta 1996

b ig.‘e ‘ ; f&%
L : gzg‘ iy %
e i -
i . At I‘ :
ALEMANIA 850.000 150.000 1.060.000
427
ESPANA 380.000 40.000 420.000
(471)
FRANCIA 1.400.000 500.000 1.900.000
(1260) ‘
ITALIA 370.000 50,600 420.000
(248)

uente: A. Lopez Pita (1996)
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3. LA NECESIDAD DE NUEVAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS

Resulta bien conocido que son muy limitados los framos de las lineas clasicas de ferroc
donde resulta posible, incluso con trabajos de modernizacién de notable repercusién inverso’ré;
desarrollo del nivel de prestaciones que se deriva de las actuales necesidades de la deman,
Necesidades en donde el tiempo de viaje y la frecuencia de servicios se sitiian en el primer gru
de los criterios de seleccién de uno u otro modo de transporte.

No es de extrafiar por tanto que exista una tendencia generalizada, a nivel europeo, de cons
nuevas infraestructuras de ferrocarril, una vez comprobada en la préictica la repercusién
términos de demanda, de la puesta en servicio comercial de las primeras lineas de nueva creaci

En apoyo a esta tendencia de actuacion se encuentran dos hechos:

1. Los importantes niveles de participacién modal del ferrocarril en los corredores de Alemania
Espafia y Francia afectados por infraestructuras de altas prestaciones (tabla 5). '

2. La evolucidn de los trificos de viajeros en lineas convencionales (tabla 6).

En consecuencia, no sorprende que en los principales paises europeos el objetivo sea lograr, p

los préximos afios, que los trayectos de norte a sur se recorran por ferrocarril en el intervalo de las

4 a 5 horas (figura 1); objetivo para cuyo alcance resulta preciso disponer total o parc1almen
nuevas infraestructuras. :

TIEMPOS OBJETIVO CON LAS LINEAS DE ALTA VELOCIDAD:

Glasgow

4h Hamburgo

Sevilla

Fuente: A. Lépez Pita (1992 Figura 1
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Cuadro 5
Incldencla comercial de las nuevas mfraestructuras ferrowanas

Hamburgo-Frankfurt (516) 34 39 27
Hannover-Stuttgart (516) 46 42 12
Frankfurt-Munchen (420) 40 37 23
Madrid-Sevilla (471) 48 45 7
Paris-Ginebra (626) == 72 28
Paris-Marsella (763) - 36 64

Fuente: Elaboracion propia

_ Cuadro 6
olucién del trafico de viajeros de larga distancia por ff.cc en lineas convencionales de
Francia
1982 1990
FRANCIA

Paris-Estrasburgo Tréfico ff.cc. 100 106

(504 km)
(Vo =133 km/h) Tréfico aéreo 100 259
Paris - Burdeos Trafico ff.cc. 100 103

(584 km)

(Ve = 144 kn/h) Trafico aéreo 100 197

Fuente: A. Lopez Pita (1996)

LA FINANCIACION DE NUEVAS LINEAS DE FF.CC HASTA EL HORIZONTE
-2001/2002

Nuevas lineas en Alemania
rograma de mejora de las infraestructuras ferroviarias en Alemania para los préximos afios se
hcuentra establecido en el denominado "Plan Federal de Transportes 1993-2003". En el

orizonte final de referencia, la red alemana deberia contar con 1300 km de nuevas lineas (frente
S'actuales 427 km). En la actualidad, la situacioneslasiguiente:
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Hannover-Berlin

Desde 1990 se trabaja en la modernizacién de esta linea de 264 km, de los cuales 170 km (64
permitirdn la circulacién a 250 km/h. siendo posible en el resto (94 km) alcanzar los 200. km/h
Los trabajos concluyen el presente afio 1997 y habréan supuesto una inversién de 450.000 MPT

Colonia-Frankfurt

Los trabajos de esta nueva linea de 177 km se iniciaron en diciembre de 1995, estando prevista
apertura a la explotacién comercial en mayo del afio 2000. La inversién es de 650.000 MPTA
velocidad de 300 km/h sera factible en 130 km del total del recorrido.

Nuremberg-L.eipzig

Este itinerario forma parte del corredor Berlin-Munich (521 km). Las actuaciones previstas
consisten en adaptar para 200 km/h la seccién Nuremberg-Ebensfeld (83 km) y construir
nueva linea de 222 km entre este punto y Leipzig. El coste total es de 720.000 MPTA. Su pue
en servicio comercial se prevé para los primeros afios del préximo siglo.
En conclusi6n puede afirmarse que en Alemania se, invertird, desde al apertura de las pnmer
lineas de alta velocidad en junio de 1991, hasta el horizonte 2002, del orden de 1,8 billones
PTA en el ambito de la modernizacién de la infraestructura ferroviaria. Ello representa un
inversién de 2.300 MPTA/km como promedio. Es de interés destacar que la mitad de los recurs
necesarios serdn aportados por el Estado aleman a los ferrocarriles en forma de préstamo ¢
interés nulo, a devolver en un periodo de 25 a 40 afios.

4.2, Nuevas lineas en Bélgica

La red ferroviaria belga se encuentra insertada en dos de los mds importantes corredor
europeos: el primero corresponde al itinerario Parfs-Amsterdam y el segundo el que enlaza Par
con Colonia y Frankfurt. La modernizacién del primer corredor afecta a una longitud total ¢
unos 160 km, y el segundo a 145 km. En total la red afectada seré ligeramente superior a los 300
km. El proceso de mejora de las infraestructuras existentes consistird en adaptar ciertos tr
para hacer posible los 200/220 km/h de velocidad méxima y, en construir 150 km aptos par.
circulacién a 300 km/h. La inversion total necesaria se aproxima a los 600.000 MPTA.

Por lo que respecta a la financiacién cabe sefialar que la aportacién de los fondos econdmicy
precisos serd realizada por el Estado en un porcentaje del 24%; los ferrocarriles belgas a nivel d
22% de la inversion total, mediante préstamos solicitados basicamente al B.E.L, y el resto d
inversién (54%) por una sociedad financiera constituida esencialmente por recursos del Estado
inversores privados. En cuanto al periodo temporal previsto para la realizacién de este program
el horizonte de finalizacién del mismo es el afio 2005.
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Nuevas lineas en Espaiia

programacmn de nuevas lineas en Espafia se concentrara en los proximos afios, y en el estado
de prevision, en la realizacién de los tramos Ricla-Calatayud y Zaragoza-Lleida de la nueva
a Madrid-Barcelona. Se trata de dos secciones de 35 y 137 km respectivamente que requerira

ersion del orden de 230.000 MPTA. La apertura a la explotacion comercial estd prevista
1 horizonte 2000/2001. E—— |

el presente afio se ha constituido el ente Gestidn de Infraestructuras Férroviarias (G.LF), cuya
i es llevar a cabo la construccién del resto de la linea Madrid-Barcelona-frontera francesa, a
és de recursos tanto publicos como privados, espec1a1mente en lo que respecta a la
"hzaclon y electrificacién de la linea. :

Nuevas lineas en Francia

itmo de desarrollo de la red ferroviaria de altas prestaciones se encuentra en la actualidad en
: de revision, dado que el modelo de financiacién utilizado hasta el momento que, tal como se
uso en el apartado 2.1. ha estado basado en el endeudamiento de la SNCF, no permite su
apolacion a las nuevas lineas.

roceso de reflexion en curso se inici6 hace practicamente dos afios. En un primer momento el
o francés decidié contribuir a financiar las nuevas lineas mediante la aportacién de los
ursos econdémicos necesarios para elevar la tasa de rentabilidad de los proyectos por encima
8%. Esta magnitud de la TIR era considerada por la SNCF como la referencia a partir de la
ella misma podria hacer frente a la financiacion de una linea.

embargo, lo elevado de la deuda ya contraida por la SNCF y el hecho que los nuevos calculos
rentabilidad hayan dado. como resultado valores de rentabilidad muy inferiores a los
ialmente previstos, han motivado que el ritmo de construccion de nuevas lineas sea

importante, no obstante, sefialar que desde el afio 1996 y hasta el afio 2001, Ia SNCF y el
ido francés tienen comprometida una inversién proxima a los 650.000 MPTA, para hacer
te a la ejecucion de la nueva linea Valence-Avignon-Marsella/Nimes (240 km). La
1anciacion serd asegurada basicamente por la SNCF, mientras que el Estado aportard 2,4
illares de francos (~ 60.000 MPTA), es decir el 10% de la inversién total.

linea cuya realizaci6n est4 prevista comience el proximo afio 1998 es el denominado TGV-
, que. tiene pendiente de encontrar el sistema de financiacién, para una inversion superior a
600.000 MPTA. El aspecto mas importante a destacar en el &mbito de aportacion de recursos
a posible participacién de algunas de las Regiones afectadas por esta linea, con un montante
I'que podria representar el 16% de la inversién total (~ 160.000 MPTA).
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4.5. Nuevas lineas en Italia

Como es sabido, el objetivo italiano es disponer en el horizonte del afio 2001/2002 del corr
Milin-Ndpoles (758 km) en alta velocidad. S

En la actualidad se encuentra en explotacion la seccion Roma-Florencia (262 km) y en proceso
construccion los tramos Roma-Napoles (220 km) desde el mes de abril de 1995, y Floren
Bolonia (77 km) desde comienzos de 1996. Se espera que en el transcurso de 1997 comiencen’
trabajos de la filtima seccion entre Milan y Bolonia (199 km).

La inversion total necesaria para los tramos pendientes de construir (496 km) del tota
corredor (758 km) se eleva a 1 billon de PTA, lo que representa un coste medio por kilémetro
~2.100 MPTA. EI sistema de financiacién establecido prevé que el Estado italiano aporte el
(~ 400. 000 MPTA) y el 60% restante el sector privado.

4.6. La nueva linea en el Reino Unido

Desde hace apenas unos meses se ha decidido en el Reino Unido la construccién de la prim
linea de alta velocidad. Enlazara la salida del tinel del Canal de la Mancha con la capital ingle
Se frata de un itinerario de 108 km que requerird una inversién superior a los 550.000 MP
dadas las dificultades medio ambientales a superar.

El sistema de financiacién previsto comprende una aportacién piblico-privada. El Gobie
inglés contribuira de forma progresiva en el tiempo con 260.000 MPTA y el resto correra a car,
de un Grupo de inversores privados formado por 8 instituciones de diversa naturaleza (banc
sociedades de ingenieria, compafiias aéreas y de autobuses, etc). El inicio de las obras se pr
para el préximo afio 1998 y la puesta en servicio comercial en el afio 2003. ‘

4.7. La contribucién de Ia Unién Europea
Los recursos aprobados para el periodo 1995-1999 por la Unién Europea se elevan a 290 000
MPTA, con los cuales deberia poder ayudarse, al nivel del 75% de los mismos, es decir,
217.000 MPTA a los 14 proyectos prioritarios de infraestructura retenidos en la cumbre de C
en 1994,

Si se tiene en cuenta que la asignacién maxima a un proyecto dado es, por Reglamento, del -
de la inversion total, resulta evidente que la contribucion de la U.E. es bastante limitada. E
interés constatar como los recursos actualmente disponibles no permiten siquiera aportar el 10
previsto de ayuda a 5 de los 14 proyectos prioritarios antes mencionados.
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' SINTESIS DE RECURSOS ECONOMICOS COMPROMETIDOS PARA LA
_CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS DE FF.CC. EN EUROPA

artir de la informacién expuesta en el apartado precedente, resulta posible efectuar una
cis comparativa de las inversiones comprometidas en la actualidad para construir nuevas
—eas de ferrocarril de altas prestaciones en Europa (cuadro 7). No se incluye Ia inversion de
as cuya realizacién podria decidirse en breve plazo, ni tampoco los recursos necesarios para la
iisicion del material que debe circular por ellas.

Cuadro 7 )
CURSOS ECONOMICOS COMPROMETIDOS EN ALGUNOS PAISES EUROPEOS
ARA LA CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS DE FERROCARRIL HASTA EL
HORIZONTE 2001/2002

ALEMANIA
BELGICA 150 0,60 0,26 0,30

ESPANA 172 0,23 0,23 e ——
FRANCIA 240 0,65 0,06 0,59 ——
ITALIA 496 1,00 040 - 0,60

ente: A. Loépez Pita (1996)

CONCLUSIONES

xposicién realizada ha puesto de manifiesto que la construccién de nuevas infraestructuras de
s prestaciones constituye una actividad esencial en la modernizacién del ferrocarril europeo
sde los inicios de los afios 70 y lo seguira siendo en el futuro.

ta realidad se deriva del convencimiento existente en Europa én relacién con que disponer de
sistema de transportes equilibrado y eficaz, requiere la contribucién del ferrocarril.
onvencimiento del que se hacian eco recientemente las propias compafifas aéreas.

" Lufthansa sefialaba: "El continuo crecimiento de la movilidad no puede ser atendido
usivamente mediante servicios aéreos. Seria necesario que el ferrocarril participase en
uellas distancias que pudiese recorrer en dos horas o menos. Sin embargo, lamentablemente
y carencias en materia de infraestructuras en numerosos corredores”.

El principal problema para llevarlas a cabo se encuentra en su financiacién. Hasta ahora los
sistemas utilizados han sido, basicamente, dos: aportacién de recursos publicos a través de los
tados o bien endeudamiento de las propias Administraciones ferroviarias.

4
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Las conclusiones que se derivan de ambos enfoques son: por un lado, el incremento del
que dificulta el cumplimiento de los criterios de Maastrich, y por otro, la elevacién d
del ferrocarril a niveles que comprometen su existencia como empresa.

déficit |
¢la deyd,

0

Es preciso, por tanto, vista la necesidad de llevar a cabo dichas infraestructuras, de busca;
férmulas de financiacién publico-privadas, como ha sido el caso de Italia y Bélgica, grupo ¢
paises al que se incorporara préximamente Espafia.
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