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Evaluacion econémica del proyecto de Y vasca

David Hoyos y Germa Bel

La evidencia empirica relativa a la evaluacion econdmica de infraestructuras de alta
velocidad ferroviaria en Espafia muestra que las inversiones realizadas hasta la fecha no
son social ni financieramente rentables. Teniendo en cuenta las caracteristicas especificas
del proyecto de Y vasca (i.e. mayores costes de construccion y menor demanda), podemos
afirmar que esta inversién no sera social ni financieramente rentable y sera, ademas,
comercialmente deficitaria. Finalmente, la Y vasca tendra un efecto regresivo sobre la
distribucion de renta en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

Analisis econédmico de proyectos de inversion: rentabilidad social, rentabilidad
financiera y viabilidad comercial

El analisis o evaluacion econdémica de las inversiones publicas persigue determinar si los recursos
publicos estan adecuadamente invertidos o, si por el contrario, existe un uso alternativo mejor para
esos fondos. El problema econémico fundamental detras de la asignacion eficiente de recursos
publicos no es otro que el coste de oportunidad: utilizar recursos escasos para un fin impone un
coste de oportunidad para la sociedad que no puede utilizar estos recursos para otros fines.! Para
entender correctamente los diferentes resultados que ofrece el analisis econémico, es necesario
distinguir tres tipos de analisis: en primer lugar, el analisis de rentabilidad social compara el flujo
de costes y beneficios sociales de un proyecto a lo largo de su vida util; en segundo lugar, el
analisis financiero compara el flujo de ingresos y gastos del proyecto, incluyendo la amortizacion
de la inversion realizada; y en tercer lugar, el analisis de viabilidad comercial compara unicamente
los ingresos y gastos de la explotacion de un servicio (sin tener en cuenta la amortizacion de la
inversion realizada). Asi, estos tres tipos de analisis ofrecen a los decisores politicos informacion atil
a distintos niveles: el analisis de rentabilidad social informa sobre la deseabilidad social de acometer
un proyecto de inversién; el analisis de rentabilidad financiera sobre la tasa de recuperacion de los
recursos economicos invertidos; y el analisis de viabilidad comercial sobre la rentabilidad de explotar
comercialmente un servicio publico.

La evaluacion econdmica de inversiones se realiza comparando el flujo de beneficios y costes para la
sociedad asociados a un proyecto durante toda su vida util mediante el Analisis Coste-Beneficio (ACB).
ElI ACB se configura en pieza clave de la economia del bienestar puesto que mas alla de medir el flujo de
ingresos y gastos de un proyecto o intervencién publica, pretende incorporar la totalidad de beneficios
y costes para la sociedad a lo largo de su vida util. Sélo de esta forma se entiende el actual estado de
bienestar, donde determinados servicios sociales deficitarios en términos financieros gozan de una
elevada rentabilidad social (e.g. la sanidad o la educacion). Sin embargo, esto no quiere decir que toda
inversidon y/o servicio en transporte, sanidad o educacion sea socialmente rentable. La construccion
de una nueva infraestructura de transporte puede contribuir a mejorar la accesibilidad o sostenibilidad
ambiental del sistema de transporte pero también se puede convertir en una pesada carga para la
sociedad, i.e. en un elefante blanco (Robinson and Torvik, 2005), si los costes y beneficios sociales no
son debidamente contabilizados.

1 Por ejemplo, si la Administracién opta por invertir el 1,7% del PIB en infraestructuras de transporte cuando la
media comunitaria se situa en torno al 0,5%, es ldgico que la inversion en I+D (1,4% del PIB) sea notablemente
inferior a la media comunitaria, alrededor del 2%. (MFOM, 2011).
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Este enfoque difiere radicalmente del analisis financiero y comercial, que compara los ingresos y costes
generados por un proyecto durante su vida util, incluyendo o no la amortizacién de la inversion realizada.
Esta informacion, habitual del mundo de la empresa privada, también ofrece una informacion valiosa
para los gestores publicos (como se vera mas adelante), puesto que permite obtener informacién sobre
la viabilidad comercial y los fondos publicos que seran necesarios anualmente para el funcionamiento
de un determinado proyecto. El enfoque difiere también del de otros agentes econémicos, como la
industria ferroviaria o los decisores politicos, quienes acostumbran a medir el éxito de las inversiones
publicas con los puestos de trabajos generados en su construccion y funcionamiento, el impacto de la
inversidn sobre la economia, el numero de desplazamientos que provocara (aunque lo relevante desde
el punto de vista econdmico sean los desplazamientos realmente inducidos), etc.?

Lecciones del analisis econémico del modelo espanol de Alta Velocidad
Ferroviaria

La apuesta espafola por infraestructuras de alta velocidad ferroviaria (AVF) es un caso excepcional a
nivel mundial: dos décadas han sido suficientes para que Espafa supere ampliamente a Francia (valedor
del modelo TGV desde los afios 80) en kilometros de AVF construidos y alcance el segundo puesto
mundial sélo superada por el gigante chino (Bermejo y Hoyos, 2016). Eso si, también es el Unico ejemplo
mundial junto a China en sustentar este modelo bajo criterios meta-politicos en lugar de criterios de
eficiencia econémica (Albalate y Bel, 2011; Preston, 2013). Tras cerca de 50 afios de funcionamiento
de esta tecnologia, existe evidencia empirica internacional suficiente para extraer algunas conclusiones
sobre los efectos de la AVF sobre la economia y la sociedad (Albalate y Bel, 2015): (1) elevados costes
de construccién, que difieren sustancialmente en funcién de la orografia especifica; (2) con muy contadas
excepciones, las inversiones son financieramente deficitarias, empeorando los resultados a medida
que la red se extiende a corredores de menor demanda;® (3) redistribucion modal, restando pasajeros
fundamentalmente al transporte aéreo, si bien el perjuicio es aun mayor al transporte por ferrocarril
convencional puesto que estos servicios acostumbran a ser suprimidos; (4) promocion de modelos
territoriales polarizados; (5) efectos indirectos irrelevantes, tanto en lo que se refiere a la actividad
industrial como al turismo. Es por ello que la implantacion internacional del modelo de AVF es limitada a
un reducido niumero de paises, mientras la mayoria de paises europeos o EE.UU. no han construido ni un
solo Kildmetro de AVF.* En palabras de Albalate y Bel (2015): “el caso espafol es especialmente extremo,
constituyendo un modelo de politica equivocada, puesto que ha dado lugar a la red de AVF mas extensa
del mundo en términos relativos (y la segunda en términos absolutos), con los niveles de demanda mas
bajos entre todos los paises en que se ha implantado.”

La consecuencia en términos de ACB es inevitable: todos los proyectos de AVF desarrollados hasta
la fecha en el Estado espafiol tienen como resultado una rentabilidad social negativa. Esta es la
conclusion a la que llega tanto la ultima revision realizada al respecto (Betancor y Llobet, 2015) como
otros trabajos anteriores (De Rus e Inglada, 1997; De Rus, 2001; Bermejo, 2004; De Rus, 2012).
En este mismo sentido se ha expresado recientemente la Comisién Europea (2015), los tribunales
francés y espafiol de cuentas (Cour des Comptes, 2014; Tribunal de Cuentas, 2015) e incluso el
propio presidente de RENFE (ABC, 2014). En realidad, este resultado no deberia sorprender dado

2 Esimportante tener en cuenta que desde el punto de vista de la sostenibilidad mas que satisfacer una demanda
latente (i.e. inducir una demanda que no existia), el objetivo prioritario de la politica de transporte deberia ser la
reduccion en términos absolutos de los actuales indices insostenibles de movilidad (Hoyos, 2009; Hoyos et al.,
2017).

3 Existen tres lineas financieramente rentables en el mundo (Paris-Lyon, Tokio-Osaka y Jian-Quingdao). Se trata
de rutas de alta densidad, que conectan grandes nucleos de poblacién y que se situan a distancias competitivas
para la AVF.

4 En un reciente articulo sobre la justificacion econémica de inversiones en AVF en EE.UU., Button (2012: 302)
concluye: “La idea espafiola de que todas las capitales de provincia debieran estar conectadas en AVF o la
idea norteamericana de que el 80% de la poblacion deberia tener acceso a AVF, son concepciones que nada
tienen que ver con el coste y la demanda, son arbitrarias, sin ninguna base sélida de analisis, y como paises
como Espafia han comprobado, pueden tener consecuencias adversas serias en el empleo y el bienestar de las
generaciones futuras.”
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que, como se ha visto anteriormente, la rentabilidad social o financiera nunca fue un criterio para
disefar la red espafiola de AVF.

Ahondando en estos resultados, merece la pena detenerse a analizar qué costes y qué beneficios
sociales se consideran en la evaluacién social de inversiones. En el lado de los costes, acostumbra
a incorporarse la inversion en infraestructura viaria y trenes asi como el mantenimiento, tanto de la
infraestructura como de los trenes. El marco tedrico subyacente al ACB permitiria incorporar costes
ambientales, si bien no acostumbran a incorporarse por la dificultad y elevado coste que entraia su
estimacion.®

En el lado de los beneficios sociales, tipicamente se incluyen los ahorros de tiempo de los usuarios,
la disposicién a pagar de la demanda inducida, los costes evitados a otros modos y la reduccién en
accidentes y congestion. Tedricamente, a estos efectos directos se pueden sumar efectos indirectos,
producidos en mercados secundarios de la economia (e.g. efectos sobre el sector inmobiliario o
turistico) y efectos econdmicos adicionales (e.g. efectos sobre el mercado laboral, territoriales y del
comportamientos de empresas y consumidores)®. Sin embargo, ambos tipos de efectos acostumbran
a ser dificilmente cuantificables, inexistentes o al incluirlos se incurre en doble contabilizacién. En este
sentido, los efectos sobre el turismo o sobre el mercado inmobiliario se han demostrado inexistentes o
neutros (es decir, lo que gana un nodo lo pierde el otro). En la practica del ACB, los efectos indirectos
suelen ser ignorados al entenderse que en mercados competitivos, el mercado de transporte es capaz
de capturar todos los cambios de bienestar producidos (De Rus, 2009). Algo similar ocurre con el
efecto multiplicador de la inversion sobre la actividad econémica, que acostumbra a utilizarse como
argumento favorable a la realizacién de estos proyectos (e.g. Gobierno vasco, 2012), si bien este efecto
tampoco debe incluirse en el calculo de rentabilidad social por ser comun a cualquier otra inversion
publica (De Rus, 2009)".

Otro argumento que histéricamente ha venido a justificar la inversion en infraestructuras de transporte
es que favorecen el desarrollo regional, si bien este argumento es, cuanto menos, discutible. Los
modelos que ofrece la nueva geografia econdmica sugieren 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 regiéon mas rica, sino que, al mismo tiempo, facilitan que empresas de la region mas rica provean a
la mas pobre a distancia, dafnando las posibilidades de desarrollo endégeno de la region relativamente
atrasada (Puga 2002). Es mas, segun la Comisidén 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 posicion de las regiones
centrales como nodos de transporte (Hoyos, 2009).

En el caso de los proyectos de infraestructuras ferroviarias de alta velocidad nos encontramos con
que su elevado coste de construccion y su marcado caracter nodal condicionan aun mas sus efectos
para el desarrollo regional (Bermejo 2004). A diferencia de lo que ocurre con las carreteras, sélo las
ciudades que constituyen un nodo de la red ganan accesibilidad; los puntos intermedios la pierden, de
forma que su caracter nodal afecta negativamente a la vertebracién del territorio. La estructuracion
del espacio lineal del tren convencional (efecto corredor) es mas desigual con el modelo de AVF dado
que el reducido numero de paradas necesario para que los trenes circulen a gran velocidad configura
el espacio de forma discontinua (efecto tunel). Esto supone que los grandes centros urbanos sean los
grandes beneficiados en las conexiones de alta velocidad mientras que las ciudades intermedias no
obtengan ningun beneficio (Gutiérrez 2004).

5 En realidad, no harian sino empeorar los resultados negativos del andlisis econémico del modelo espafiol de
AVF.

6 La falta de impacto significativo sobre el sector turistico en Espafia cuenta con amplia evidencia empirica
(Albalate, 2015; Clavé, Gutiérrez y Saladié, 2015; Ortufio Padilla et al, 2015).

7 El estudio publicado por el Gobierno vasco (2012) estima, utilizando el analisis input-output, un impacto
econdmico total del proyecto de Y vasca 15.054 millones de euros, si bien, este impacto econémico seria del
mismo orden de magnitud si se construyera una piramide. Es por ello que los manuales como De Rus (2009) no
incluyen este efecto en el marco de la evaluacion econdémica de politicas y proyectos de inversion.

CUADERNOS DE TRABAJO/LAN-KOADERNOAK N° 71 - 2016 19



ANALISIS TRANSDISCIPLINAR DEL MODELO FERROVIARIO DE ALTA VELOCIDAD:EL PROYECTO DE NUEVA RED FERROVIARIA PARA EL PAis VAsco

Por otro lado, en lo que respecta a la localizacion de empresas de servicios y sedes centrales, existe
evidencia empirica de la concentracion de empresas en los grandes centros urbanos, realzando la
dominancia de Paris en el caso francés y de Tokio en el caso nipén (Murayama 1994; Nash 1991). La
inauguracion de la conexion Lyon-Paris 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). Existe, ademas, evidencia de
este mismo efecto en el caso de la linea Madrid-Sevilla (Gutiérrez 2004) y algunos estudios advierten
de la posibilidad de que la linea Madrid-Barcelona empuje a grandes empresas a localizarse en la
capital del Estado (Puga 2002).

En resumen, a dia de hoy no existe ninguna publicacién académica que analice la rentabilidad social
de lineas de AVF espanfolas que arrojen resultados positivos. Es mas, los analisis expost mas robustos
utilizados hasta la fecha (i.e. Betancor y Llobet, 2015) arrojan resultados negativos a pesar de utilizar
perspectivas temporales de evaluacion de 50 afos, veinte por encima del plazo utilizado en las
evaluaciones de infraestructuras de la UE. Esta conclusién es légica atendiendo a los componentes
de costes y beneficios sociales. Partiendo de unas inversiones enormemente costosas, la rentabilidad
social positiva depende de manera crucial del volumen de demanda (De Rus, 2010). Y el volumen
de demanda es tan bajo que dificilmente se recuperan los costes variables, por lo que la inversion
realizada es practicamente irrecuperable.

El analisis de rentabilidad financiera tampoco muestra resultados esperanzadores. La aberracién
econdémica que ha supuesto dilapidar mas 60.000 millones de euros hasta la fecha (2015) en el modelo
de AVF mas ineficiente del mundo amenaza con lastrar las cuentas publicas durante toda su vida
util. No es de extranar, por tanto, que el Tribunal Espafol de Cuentas (2015) haya alertado sobre la
solvencia financiera del modelo ferroviario e instado al gobierno a racionalizar estas inversiones en
base a criterios estrictos de rentabilidad social. Es mas, el informe advierte sobre el deterioro que esta
sufriendo la red convencional al destinar todos los esfuerzos financieros a la red de AVF. Otro indicador
de que el modelo esta agotado es la reciente licitacion de ADIF para estimar la demanda actual y
futura y la rentabilidad financiera y socioeconémica de distintos corredores de AVF, entre los que se
encuentra la Y vasca (BOE, 2015)8.

La presiéon también ha llegado desde Europa: “por lo que se refiere al rendimiento de las inversiones
y al analisis de costes y beneficios, la Comisidén ha adoptado una posicion clara en el caso de Espaia
instandola a crear un observatorio independiente para la evaluacién de los proyectos de infraestructura.
Ademas, el analisis de costes y beneficios, que es ya obligatorio para los grandes proyectos
subvencionados por la politica de cohesion, ha pasado también a convertirse en requisito obligatorio
para cualquier proyecto que contemple obras o actividades enmarcadas en el Mecanismo «Conectar
Europa». Para esos proyectos se exige, en efecto, un analisis de costes y beneficios que sea favorable.
La Comision, por lo tanto, no dejara de analizar detenidamente el analisis de costes y beneficios que
se realice para cualquier proyecto cofinanciado en el sector del transporte®”. Mas recientemente, la
Comisién Europea ofrecia una critica demoledora a la politica espafola de infraestructuras, destacando
el exceso de inversién en el AVE y el abandono del transporte de mercancias (Comision Europea, 2015).

Ante esta situacion, los decisores politicos acostumbran a verse tentados a rebajar el precio que pagan
los viajeros de la AVF una vez entran en servicio para aumentar su utilidad social. Sin embargo, esto
tiene dos efectos importantes: en primer lugar, empeora el analisis de rentabilidad; y en segundo lugar,
atenta contra la libre competencia. La Comisién Europea ha resuelto que las subvenciones estatales a
RENFE por prestar servicios de AVF son contrarias a la normativa europea.

8 En concreto, la entidad publica ADIF-Alta Velocidad solicita una asistencia técnica para “estimar la demanda
actual y futura y la rentabilidad financiera y socioeconémica de distintos corredores de Alta Velocidad Ferroviaria”
(BOE, 2015).

9 Respuesta a pregunta parlamentaria de la Comision Europea (E-007769-14), del 1 de diciembre de 2014.
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Perspectivas del analisis econdmico del proyecto de Y vasca

Afirmaba Bermejo (2004: 12), con anterioridad al inicio de las obras, que la apuesta por la red ferroviaria
de alta velocidad en la CAPV resultaba inadecuada desde el punto de vista econémico, social, ambiental
y territorial:

“Es econdémicamente 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 explotacién. Es socialmente inadecuada
porque atiende exclusivamente la necesidad de movilidad de los viajeros de negocios de alto
poder adquisitivo. Es ambientalmente inadecuada debido a los efectos irreversibles que supone la
construccion de 198 kilometros 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.”

Lo que hemos aprendido sobre alta velocidad ferroviaria en la ultima década ha venido a confirmar la
prevision apuntada por este autor. Sin necesidad de profundizar demasiado en el proyecto de Y vasca,
podemos ver facilmente que la rentabilidad social de este proyecto es negativa, como confirman Betancor
y Llobet (2015). Por un lado, porque dadas sus caracteristicas especificas (mas del 70% en tunel) los
costes constructivos son considerablemente mayores que en el resto del Estado. Y, por el lado de la
demanda, porque en los escenarios mas favorables, la demanda sera de las mas bajas del Estado, como
muestra el siguiente grafico':

Grafico 1. Demanda de viajeros en diversas lineas de AVF
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Albalate y Bel (2012: 100).

A pesar de que el ACB de la Y vasca ofrezca un resultado negativo, aun podria argumentarse que
su construccion esta justificada por motivos ambientales o de equidad social. Desde el punto de vista
ambiental, habria una ganancia social si, descontados los impactos ambientales de la construccién de

10 Es importante tener en cuenta que la demanda del corredor del Madrid-Pais Vasco es estimada mientras
que el resto de demandas son reales por lo que, atendiendo a lo sucedido en otros corredores, podria estar
notablemente sobreestimada.
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esta nueva infraestructura, se produjera un ahorro de emisiones contaminantes. Sin embargo, basta
analizar el balance de emisiones de GEI para constatar que la Y vasca no contribuiria a ninguna reduccion
de emisiones de GEIl en el horizonte temporal de 100 afios (Bueno et al., 2017). Y esto, sin tener en cuenta
otros impactos ambientales como la ocupacion de suelo, el efecto barrera, la contaminacion acustica o
el impacto visual.

El segundo elemento a considerar es el de la equidad dado que podria argumentarse que, no siendo
rentable socialmente, un proyecto que mejora las condiciones econdmicas de las personas mas
desfavorecidas, merece inversion publica. Sin embargo, al igual que en el caso anterior, el balance en
términos de equidad del modelo de AVF es regresivo puesto que subvenciona los viajes de personas de
renta alta (Bermejo, 2004). Asi, actualmente los ingresos por venta de billetes apenas cubre la tercera
parte del coste del servicio, con lo que, aproximadamente, dos tercios del coste total de cada viaje en
AVF realizado en Espafia se carga a los Presupuestos Generales del Estado. En otras palabras, lejos de
contribuir a reducir la desigualdad de renta, las politicas publicas encaminadas a ampliar la red actual de
AVF favorecen una concentracion aun mayor de riqueza en los estratos de poblaciéon de mayores ingresos.
Prueba de ello es que del total de viajes realizados en Francia en AVF, mientras el tercio de renta mas
elevado realizaba la mitad de ellos (y el 10% de renta mas alta absorbia casi el 30% de los viajes), el tercio
de renta mas bajo apenas absorbia un 13% (Albalate y Bel, 2015). Es mas, las capas de renta mas bajas
de la sociedad no so6lo se han visto perjudicadas por su escaso uso de esta nueva red ferroviaria sino,
ademas, por el creciente deterioro y cierre de lineas de la red de ferrocarril convencional. La inversion en
AVF ha expulsado a los usuarios del tren convencional a la carretera (autobus, principalmente) y amenaza
con desmantelar la red de ferrocarril convencional.

El estudio de Betancor y Llobet (2015) ofrece un resultado mas preocupante aun para el corredor
Norte: es el unico cuyo resultado de explotacién es negativo, es decir, no sélo no es socialmente
rentable sino que su explotacién comercial requerira de aportaciones publicas adicionales. Como se ha
mencionado anteriormente, la contabilidad financiera es importante para los decisores politicos porque,
independientemente de que un proyecto tenga o no rentabilidad social, si el servicio es deficitario
requerira financiacion adicional para su uso. Légicamente, no se trata de que los servicios publicos no
puedan ser deficitarios pero si asegurarse de que contribuimos con presupuestos generales a financiar
servicios publicos deficitarios de elevada rentabilidad social que, como se ha demostrado, no es el
caso de la AVF.

En este sentido, llama poderosamente la atencién que el Gobierno vasco haya declarado su intencion de
explotar comercialmente el servicio intercity entre las capitales vascas porque, atendiendo a los resultados
anteriores, este servicio requeriria financiacion anual adicional. La tabla 1 muestra algunos escenarios
posibles de tarificacidon del servicio intercity y el resultado de explotacién asociado a cada escenario.
Hay que tener en cuenta que se trata de una aproximacién a lo que podria suponer la explotacién del
servicio que pretende ser ilustrativa'’. Para ello, hemos tomado simplemente los datos de viajeros que
se estima puede transportar anualmente el servicio intercity y el precio que maneja el Gobierno vasco
para estos trayectos (10 euros). Por el lado de los costes, tenemos en cuenta el coste de explotacion
anual y el canon a pagar a ADIF por el uso de la infraestructura. En el primer escenario, vemos que si
viajan cerca de 2,5 millones de viajeros anuales (escenario optimista que baraja el Gobierno vasco),
la explotacién del servicio costaria al Gobierno vasco alrededor de 40 millones de euros anuales. Sin
embargo, si la demanda es menor que la esperada (supongamos que la mitad), el Escenario 2 muestra
que la aportacién publica anual ascenderia a 52 millones de euros. El Escenario 3, por su parte, ilustra
cémo una politica de bajar ain mas el precio del billete (8 euros) con el fin de aumentar ligeramente la
demanda (2,7 millones de viajeros) supone un déficit similar al Escenario 1, 43 millones de euros. Por
ultimo, si el Gobierno vasco optara por cobrar a los usuarios el coste real del viaje y se mantuviera la
demanda de 2,5 millones de viajeros anuales (supuesto muy favorable a la explotacion pero claramente
irreal puesto que la elasticidad de la demanda al precio haria disminuir considerablemente el nimero de
viajes), el precio del billete deberia superar los 25 euros.

11 Lainformacion sobre los costes de explotacion es muy limitada dada la reticencia de los operadores ferroviarios
a facilitar informacion relativa a su estructura de costes.
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Tabla 1. Explotacion comercial de la Y vasca

Viajeros y precio estimado por trayectos entre las capitales vascas
Viajeros Precio
Escenario 1 2.493.967 10,00
Escenario 2 1.264.984 10,00
Escenario 3 2.714.601 8,00
Escenario 4 2.493.967 26,16
Explotacion del servicio intercity
Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 Escenario 4
Ingresos de explotacion 24.939.670 12.469.835 21.716.808 65.242.177
Costes de explotacion 52.260.000 52.260.000 52.260.000 52.260.000
Canon de ADIF 12.960.000 12.960.000 12.960.000 12.960.000
Resulstado de explotacion -40.280.330 -52.750.165 -43.503.192 22177

Fuente: Elaboracion propia a partir de GV (2011) y RENFE (2011).

Los resultados de esta tabla muestran que la explotacion comercial del servicio intercity sera
previsiblemente deficitaria y requerira una importante financiacion anual de los presupuestos del
Gobierno vasco que, légicamente, ira en detrimento de otras partidas, bien sea del propio Departamento
de Transportes (e.g. mantenimiento de la red convencional) o de otros departamentos (educacion,
salud, etc.). Pero desde el punto de vista de la economia publica, este resultado abre una pregunta
importante: ;deberia financiarse este servicio con presupuestos publicos bajo el argumento de que se
trata de un servicio publico esencial? En nuestra opinion, no, porque a diferencia de otros servicios de
transporte (urbano o provincial) no atiende a necesidades sociales de acceso a servicios basicos. En
otras palabras, no puede considerarse un servicio publico sino una oferta comercial y, en consecuencia,
contrario a la normativa europea de competencia'?.
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