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PRESENTACION

En una sociedad sin fronteras, en la que las relaciones sociales y econdmicas
se desenvuelven. de forma globalizada, los sistemas de comunicacion desempenan
un papel fundamental, al posibilitar la circulacion de los distintos factores de
produccion con la celeridad que impone el nuevo orden econdmico mundial.

En este contexto, han adquirido especial imporiancia las infraestructuras de
transportes, que, ante esta nueva realidad y como resultado de la aplicacion de
las tecnologias mds avanzadas, han evolucionado de manera significativa durante
los 1iltimos aitos. Asimismo, han acentuado su cardcter de facror determinante del
desarrollo, ya que la adecvada dotacion de infraestructiuras no solo fuvorece el
crecimiento econdmico v la generacion deé empleo, sino que garantiza la mayvor

competitividad de los territorios vy de sus unidades productivas.

Sinduda, uno de los medios de transporte gue debe cobrar mayor auge es el
Sferrocarril. La construccidn de lineas de alta velocidad, como el AVE
Sevilla-Madrid -primero de este tipo existente en Espaiia-, ha significado una
auréntica revolucion en el concepto del tren como medio de desplazamiento, no
solo por reducir notablemente el tiempo de viaje, sino también por mejorar la
calidad del mismo. Ventajas éstas que han situade al tren de alta velocidad a la
vanguardia de los modos de transporte, con una demanda de utilizacion muy
superior a la de los medios tradicionales.

De hecho, la Union Europea contempla ¢l desarrollo del Tren de Alta
Velacidad como uno de los ejes bdsicos de las comunicaciones v transportes del
siglo XXI, v, para los préximos 23 aiios, prevé, dentro de la Red Transeuropea de
Transportes. la construccion de cerca de 30.000 kilometros de lineas férreas para
este tipo de trenes en la Europa comunitaria. Pues bien, la inclusion, en el




trazado de dicha Red, del tramo Cordoba-Midlaga como "Linea Planificada para
su Acondicionamiento para la Alta Velocidad", fue propuesta por el Gobierno
Socialista Espafiol, y aceptada por el Parlamento y el Consejo Europeos, segiin
la Decision n® 1692/96/CE.

Atin asi, lejos de hacer apreciaciones intuitivas sobre la viabilidad del
proyecto de prolongar hasta Mdlaga la linea de alta velocidad existente en
Andalucia, las posibilidades de financiacién del mismo, o su rentabilidad en
términos socioecondmicos, el Gobierno Andaluz ha impulsado el andlisis de todas
y cada una de estas cuestiones, para avanzar de forma solida en un proyecto
estratégico y de interés general, tanto para esta Comunidad Autonoma como para

Espainia.

A tal fin, la Consejeria de Economia y Hacienda ha promovidoe la elaboracion
de este "Andlisis Socio-Econdmico de la Linea de Alta Velocidad
Cordoba-Mdlaga", cuya publicacion, dentro de la Coleccion de Estudios Pablo
Olavide, responde al deseo de proporcionar a la sociedad, un mejor conocimiento
del alcance de un proyecto que supone, para Andalucta, la posibilidad de
disponer de la que serd la infraestructura de transporte del futuro, y de

aprovechar al mdximo su potencial de desarrollo.

Aunque este estudio ofrece una vision general sobre los efectos que, para
el conjunto de la sociedad, comporia la realizacion del proyecto, se ha centrado
bdsicamente en analizar su positiva incidencia en uno de los sectores de actividad
mds importantes y con mayores expectativas de crecimiento en Andalucia: el

turisnao.

La prolongacion de la linea del AVE desde Cérdoba hasta Mdlaga supone
dotar un enlace de comunicaciones entre las principales capitales de la region,
y, por tanto, interrelacionar, en menos de una hora, a casi el 51 % de la poblacion
andaluza. La conexién de las cinco provincias restantes, en un futuro proximo,
a la Y andaluza de alta velocidad, convertird a este eje regional de transporte en
la clave de la vertebracion interna de la Comunidad Auténoma.

Cabe subrayar que la realizacion de este proyecto supone situar a Cdrdoba
en el centro del tridngulo andaluz de las comunicaciones en alta velocidad, lo que,
de alguna manera, redundard en un mayor equilibrio de la actividad productiva
en nuestra Comunidad. Y, sobre todo, impulsard el desarrollo de esta provincia,

con lo que se potenciard su peso en la economia andaluza.

A nivel nacional, la construceion del nuevo tramo andaluz de alta velocidad
propiciard una mayor articulacion de la mitad Sur del territorio espanol, pues
supondrd comunicar el 24,5% de la poblacidn y al 15,5% de la superficie del pais.

Es mds, incorporar a Mdlaga a la Red de Alta Velocidad espaiola equivale
a comunicar a una de las primeras seis ciudades espaiiolas con los otros grandes
niicleos de poblacion del pais, ya que la distancia a Madrid quedard reducida a
dos horas y media de viaje. De modo similar, una vez entre en funcionamiento la
linea de alta velocidad Madrid-Barcelona, el trayecto Mdlaga-Barcelona se
podrd cubrir en solo cinco horas, lo que, por otro lado, reforzard los efectos de
dicha linea. Ademds, el AVE hasta la capital costasoleiia serd el mejor
complemento para las infraestructuras de una provincia que cuenta con uno de
los aeropuertos internacionales mds importantes de Espana, ya que convertird
el travecto Mdlaga-Madrid-Barcelona en uno de los principales corredores de
trdfico.

En el dmbito europeo, la realizacion del proyecto del AVE Cdrdoba-Mdlaga
adguiere especial importancia, ya que supone paliar el cardcter periférico de
Andalucia, al facilitar la integracién geogrdfica y socioeconomica de nuestra
Comunidad Auténoma en la Unidn Europea. La conexion con la Red
Transeuropea de la diagonal de alta velocidad Mdlaga-Cérdoba-Madrid-
Barcelona-Paris, unida a la linea existente de Sevilla, supone para Andalucia -
que representa el 3% de la superficie de la Europa de los Quince y
aproximadamente el 2% de su poblacién- acortar a poco mds de diez horas de

ferrocarril la distancia con los centros neurdlgicos de las decisiones politicas y

econdmicas de la Comunidad Europea.

Por tiltimo, y dado que Andalucia es el punto de paso obligado entre Europa
v el continente africano, la ampliacion de la linea de alta velocidad hasta Mdlaga
supondrd una importante mejora de las comunicaciones entre la Unién Europea
¥ A_frr.'ca. lo cual reforzard el papel de Andalucia y de Espafia respecto a los
paises del Magreb y su mercado.

Ortra de las conclusiones que se desprenden de este estudio es el efecto
dinamizador que la prolongacion de la linea de alta velocidad entre Cordoba y
Mdlaga tendrd sobre la actividad econémica de esta Comunidad Auténoma y del
resto del pais, al potenciar las relaciones internas entre los diferentes sectores del
aparato productivo andaluz, y entre éstos y los del exterior. Todo ello favorecerd
la implantacién de nuevas empresas, y consolidard el crecimiento de la
produccién y del empleo global,




Auin cuando la propia inversion necesaria para llevar a cabo el proyecto se
traducird en generacion de Valor Anadido Bruto regional y de empleo, que
afectard tanto a la construccion, como a la industria y a los servicios, este estudio
destaca que la implantacion del AVE a Madlaga supondrd un nuevo impulso al
turismo y al sector terciario, en general, que represenia las dos terceras partes
del VAB regional.

La mayor accesibilidad a la Costa del Sol -considerada la oferta turistica de
sol v playa mds afianzada de Europa-, que comportard la alta velocidad,
implicard un aumento del mimero de visitantes nacionales y extranjeros, cuyo
flujo se difundird también hacia el interior de Andalucia, gracias a la mejora de
las infraestructuras de transportes en el seno de la Comunidad Auténoma.

En definitiva, este andlisis pone de manifiesto que el AVE Cérdoba-Mdlaga
es un proyecto rentable econémica y socialmente, que incide favorablemente en
el desarrollo de Andalucia. Un proyecto que permite avanzar en la modernizacion
de las comunicaciones de la Comunidad Autonoma, no sélo entro los distintas
provincias que la conforman, sino también con otros puntos de Espaia, y con la
Europa de la alta velocidad. Todo ello implicara importantes ventajas para la
economia andaluza, en un contexto de globalizacion y de integracion economica.

El compendio de razones gie se recoge en este estudio explica, por si miismo,
la decision adoptada por el Gobierno Andaluz, de impulsar la prolongacion de la
actual linea ferroviaria de alta velocidad al tramo Cordoba-Mdlaga, y de plantear
la ejecucion de este proyecio como prioritaria, frente a oiros de indole similar,
ante ¢l Gobierno Central v la Comision Europea. En suma, porque se frala cle un
proyecto que favorecerd, sin duda, la posicion de Andalucia y de Espania en el
escenario socio-econémico del siglo XXI.

Magdalena Alvarez Arza

Consejera de Economia y Hacienda

Junta de Andalucia
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I. INTRODUCCION

El transporte por ferrocarril ha experimentado un profundo cambio en los
iiltimos anos, de tal calibre que incluso ha supuesto una alteracion de su concepcion
tradicional. El desarrolle y la puesta en servicio de los trenes de alta velocidad, que
circulan a mas de 250 kms./hora, e incluso pueden alcanzar mayores velocidades,
supone un cambio en las relaciones del ferrocarril con el resto de modos de
transporte, y para distancias medias representa un fuerte competidor, tanto del
transporte por carretera como del avion,

En las iltimas décadas el papel del ferrocarril en el mercado de transporte ha ido
en constante declive en Europa, y asi, en estos tltimos afios, la cuota de ferrocarril
no ha superado el 6 por ciento en el mercado de transporte de pasajeros y el 16 por
ciento en el de mercancias, e incluso cabiia la posibilidad de que estas cuotas
disminuyesen en el futuro, Estas disminuciones se han producido en un contexto en
el que la demanda de transportes ha experimentado un crecimiento muy significativo,
lo que demuestra las dificultades de adaptacidn del ferrocarril a las nuevas exigencias
en el transporte.

De este modo, la creacién de una amplia red de trenes de alta velocidad se
presenta como una alternativa que puede provocar el relanzamiento del ferrocarril,
convirtiéndose en el principal medio de transporte, con claras ventajas sobre los
demds modos. Sin embargo, este medio de transporte requiere la construccién de
costosas infraestructuras, las cuales necesitan elevadas inversiones, lo que puede
condicionar su desarrollo, al exigir también una fuerte demanda para asegurar su
rentabilidad. Por tanto, habrd que juzgar la oportunidad de estas inversiones en
funcién de sus mayores posibilidades frente a otras alternativas.

Por otra parte, la gran ventaja que presenta la red de alta velocidad es la
reduccidn en el tiempo de viaje, lo cual puede suponer grandes beneficios desde el
punto de vista social. Estos ahorros de tiempo no sélo se producen en el corredor
donde se realiza la inversién, sino también en otros trayectos que se apoyarian total




o parcialmente en el mismo. Ademds de esto, la realizacion de las infraestructuras
necesarias para el funcionamiento de la red conllevaria también determinados efectos
sectoriales, ya que la necesidad desinversiones voluminosas para la realizacion de
estos proyectos implica aumentos de la demanda dirigida a una series de sectores de
la economia, y microeconémicos, que podrian cuantificarse por las variaciones de
bienestar social, que se verfa modificado al alterarse los precios relativos de los
distintos modos de transporte como consecuencia de la entrada en funcionamiento de
los trenes de alta velocidad.

Al tiempo que los trenes de alta velocidad (TAV) son mds rpidos, tienen un alto
grado de comodidad, calidad y seguridad, lo que ha hecho gue sea un producto muy
bien aceptado por parte de los usuarios. También presenta otras ventajas debido a
que las estaciones de ferrocarril se encuentran en el centro de las ciudades, y por tanto
se requiere un menor tiempo de desplazamiento hasta el medio de transporte, sobre
todo si se compara con el avion. De esta forma, el TAV puede ser capaz de obtener
una cuota importante de demanda, sobre todo si la combinacion precio-tiempo es lo
suficientemente favorable para los usuarios. Asi, la desaparicion de tiempos de
transbordos (avién) y la mejora de la calidad del servicio, al no existir incertidumbres
sobre los tiempos estimados de viaje, hacen que el coste final para los usuarios del
TAYV pueda ser inferior al del resto de modos de transporte.

Durante mucho tiempo, los ferrocarriles se han desarrollado en lineas nacionales.
lo que ha originado problemas de integracion en la red ferroviaria internacional. Para
intentar paliar este problema la Comisién Europea propone una serie de medidas que
fomenten la interoperabilidad del ferrocarril convencional y del tren de alta velocidad,
adoptando, en este tltimo caso, en 1996 la propuesta de la directiva sobre
interoperabilidad, que constituye un paso importante hacia un mercado integrado. De
igual modo, se han adoptado directrices para las redes transeuropeas, estableciéndose
como prioridad en el sector ferroviario el completar la red de alta velocidad.

El objetivo, a medio plazo, de los trenes de alta velocidad (recorrer 1.000 kms.
en tres horas) permitiria enlazar todas las ciudades del centro de Europa en unos
tiempos competitivos con los de otros modos de transporte, ofreciendo una
alternativa para el transporte de viajeros, teniendo en cuenta también los problemas
de capacidad a los que se enfrenta el avién y la carretera. De este modo, los paises
europeos estin apostando decididamente por el desarrollo del TAV como uno de los
ejes bésicos de las comunicaciones y transportes del siglo XXl en Europa, y para los
préximos 25 afios se planea la construccién de unos 30.000 kms. de lineas férreas
para este tipo de trenes.

En Espaiia, la aprobacién del Plan de Transporte Ferroviario (PTF), en abril de
1987, y el Acuerdo del gobierno de diciembre de 1988, en el que aprobé la
introduccién en la red nacional del ancho de via internacional, establece entre otros
¢l marco en el que surge y empieza a desarrollarse la Alta Velocidad.

Entre las actuaciones especificas del PTF se incorporaba la construccion de un
nuevo acceso a Andalucfa (variante Brazatortas-Cordoba), que permitiria solucionar
uno de los cuellos de botella mds importantes de la red actual, y que en principio era
¢] dnico que se proponia que se disenara para una velocidad mdxima de 250
kms./hora. Asimismo, en el Contrato-Programa suscrito por el Estado y RENFE en
1988 se establecia, junto con la construccion de esta variante, la de la linea Madrid-
Barcelona, no contenida en el PTE. De igual modo, el Acuerdo del gobierno
consideraba prioritaria la construceién las nuevas lineas para Alta Velocidad en los
corredores  MADRID-SEVILLA y MADRID-ZARAGOZA-BARCELONA-
FRONTERA FRANCESA.

Por otra parte, el actual Plan Director de Infraestructuras del gobierno define lo
que podria ser la Red de Alta Velocidad Espafiola en el afio 2007, y proyecta la
introduccién del AVE en el corredor MADRID-BARCELONA, para realizar
posteriormente la conexion a la red francesa, del que actualmente se estin realizando
algunos tramos, y la denominada Y vasca, formada por los trayectos VITORIA-
BILBAO y VITORIA-SAN SEBASTIAN, que parten de un tronco comtin; en el
primer caso, la densidad de trifico seria apreciable, aumentando la densidad del
conjunto de la red, en tanto que en el caso de la Y vasca la densidad seria menor. A
estos trayectos hay que sumarles la prevision de la ampliacién de laalta velocidad
hasta Valladolid, con objeto de resolver en parte los problemas de conexién con el
norte de Espafa y la puesta en servicio del Euromed con velocidad alta, aunque
algunos trayectos pueden ser susceptibles de utilizar la alta velocidad.

Por tanto, la linea de alta velocidad Cérdoba-Malaga no se incluye inicialmente
cn el Plan de Infraestructuras, aunque se tiene en cuenta como una de las lineas que
necesitan una mejora del trazado para adecuarlo a mayores velocidades. Sin embargo,
la linea de ferrocarril Cérdoba-Mdlaga esta incluida como linea planificada en la red
transeuropea ferroviaria de alta velocidad, a la que se refiere la decision 1692/96/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo.

El TAV (denominado en Espana AVE, Alta Velocidad Espafola) funciona
actualmente, desde 1992, en el corredor MADRID-SEVILLA. A tenor de los
resultados obtenidos durante estos afos, se puede calificar la experiencia como muy
positiva, con resultados muy superiores a los esperados. Este corredor tiene en la
actualidad un total de 471 kilometros de alta velocidad, comprendiendo las
provincias de Madrid, Toledo, Ciudad Real, Cérdoba y Sevilla.

Al margen de la actual linea AVE, las conexiones con Milaga, Huelva y Cadiz
se realizan a través de trenes Talgo-200, que pueden utilizar tanto el ancho de via
nacional como el internacional, al estar dotados de tecnologia de cambio de ancho de
via. La introduccion de este tipo de velocidad (denominada velocidad alta) ha
supuesto también la reduccion considerable de los tiempos de viaje, puesto que al




utilizar en la mayor parie del trayecto la infraestructura del AVE, las ganancias de
tiempo que se producen en éste se trasladan en parte a la red convencional.

Con la creacién del corredor de alta velocidad Madrid-Sevilla se soluciond uno
de los problemas tradicionales de las comunicaciones entre Andalucia y el resto de
Espaiia, que mantienen unas infracstructuras ferroviarias escasas, lentas y atrasadas,
agravadas por el estrangulamiento ferroviario del paso de Despefiaperros.
Igualmente, la construccion de este corredor, segiin el documento “Proposicion para
una red europea de alta velocidad™ de la Comunidad Europea de Ferrocarriles, junto
4 la creacién de la linea Madrid-Barcelona-Frontera francesa, posibilitaria que para
determinados destinos Sevilla quedase a tiempos de viaje comparables a los que hoy
separan Madrid y Barcelona de ciertas ciudades europeas, por lo que parecia factible
conectar, con tiempos de viaje aceptables, Sevilla con los principales centros
neurdlgicos nacionales y earopeos.

La construccidn de la infraestructura del AVE se realiza entre 1987 y 1993,
inaugurandose el servicio en abril de 1992. Desde entonces, el nimero de viajeros
transportados ha crecido, superando las previsiones iniciales, y contando con una
demanda estimada para 1996 de casi un millén ochocientas mil para el trayecto
Madrid-Sevilla, lo que demuestra las ventajas de este modo de transporte. Con esta
linea Espafia se situaba entre los tres primeros paises de Europa en contar con Alta
Velocidad, siendo el primer tramo de lo que constituird la futura Red Espafiola de
Alta Velocidad.

En este estudio se analizan los efectos socio-economicos de la conexion de
Milaga a la actual linea de AVE, a través de la construccion de una nueva linea de
alta velocidad entre Cérdoba y Malaga, lo que supone afadir 187 kilometros a los
ya existentes y posibilitaria la conexién a través de AVE de Mdlaga con Sevilla y
Madrid, creando una red intrarregional de alta velocidad cuyo eje principal estaria
constituido por el corredor Sevilla-Cérdoba-Malaga, con posibilidad de enlazar el
resto de capitales de provincia a través de la velocidad alta, dotando de este modo a
Andalucia de una red ferroviaria moderna y eficaz. La construceién del tramo
Cordoba-Malaga aprovecharfa de este modo la actual linea de alta velocidad entre
Cérdoba y Madrid, lo que puede contribuir de manera significativa a elevar la
rentabilidad de la inversion ya efectuada.

Para evaluar los efectos socio-econémicos de la linea de alta velocidad Cérdoba-
Milaga se han realizado distintos andlisis. En primer lugar, realizamos un analisis
coste-beneficio tradicional. En el cdleulo de los costes se consideran los propios de
la inversién en infraestructura, ¢l mantenimiento de ésta, el material movil y los
costes de explotacién. Con respecto a los beneficios, éstos se derivan principalmente
del trifico generado, pero también del ahorro de tiempo en los otros modos de
transporte, del ahorro en costes en estos modos y los ahorros que se derivan de la
menor congestién en la red viaria y por la reduccion de accidentes. Los beneficios

durante los 30 anos analizados de la vida del proyecto son ampliamente superiores
4 los costes, con un ratio Beneficios/Costes de 2,01. La tasa interna de rendimiento
eo del 8,55 por ciento.

Fn segundo lugar, se realiza un andlisis microeconomico en el cual se cuantifica
¢l aumento en el bienestar de la sociedad que genera el citado proyecto. Este andlisis
es complementario al anterior. Para ello se usa el concepto de variacion
compensatoria, que es equivalente a la cantidad de dinero que estaria dispuesia a
pagar la sociedad en su conjunto para que el proyecto de inversion se realice. Los
aumentos de bienestar son tanto directos (de los futuros usuarios), como indirectos,
derivados de la reduccién de la congestion y los accidentes en la red viaria. En este
caso los beneficios son ligeramente inferiores a los calculados en el andlisis coste-
heneficio. El ratio Beneficio/Coste es de 1,82, mientras que la tasa interna de
rendimiento es del 7,32 por ciento. Por tanto, en ambos casos obtenemos que los
beneficios son ampliamente superiores a los costes. por lo que el proyecto es rentable
desde el punto de vista de la sociedad.

Como complemento a estos andlisis, se estudian los efectos sectoriales
generados por el proyecto de inversion. Para ello se utilizan las tablas inpul—oufpul
de Andalucia del afio 1990, En base a estos resultados la inversién presupuestada
supone un aumento del Valor Anadido Bruto de 165.785 millones de pesetas, con un
aumento del empleo de 47.100 trabajadores. Cuando se considera un modelo cerrado,
en el que se incluyen los efectos multiplicadores de la inversién a través del aumento
que se genera en ¢l consumo, el nivel de produccion aumentaria en 504.505 millones
de pesetas, mientras que el nimero de empleos ascenderia a 74.213 trabajadores.
Adicionalmente se tratarfa de determinar los efectos sobre los flujos tristicos ya que
éstos se verian significativamente afectados por la construecidn de un acceso de alta
velocidad a la Costa del Sol.

En el anexo 1 s¢ presenta un resumen de las hipétesis efectuadas sobre las
principales variables que afectan al analisis realizado. Logicamente, los resultados
obtenidos dependen de los valores asignados a estas variables, por lo que se han
seleccionado los valores que habitualmente se utilizan en otros estudios con similares
caracteristicas. En el anexo II seé realiza un andlisis de sensibilidad sobre los
resultados obtenidos. Para ello alteramos dos de las principales variables
fundamentales en el andlisis coste-beneficio: la hipdtesis sobre la tasa de crecimiento
del PIB. que es determinante en la estimacion de la demanda potencial y la duracién
de la vida del proyecto. En el anexo III se realiza una breve comparacion entre
algunos de los resultados obtenidos en el andlisis realizado con los conocidos de la
lineca AVE Madrid-Sevilla. Por dltime, en el anexo IV se presentan algunas
magnitudes ccondmico-financieras de la rentabilidad del proyecto.

Los resultados que se derivan del estudio realizado deben interpretarse con
cautela. Aunque los diferentes calculos se han realizado de forma rigurosa, las
limitaciones existentes de diversa indole, los sitdan como una primera aproximacion
al andlisis socio-econémico de la linea AVE Cérdoba-Malaga.
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CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS DEL CORRE-
DOR DE AVE CORDOBA-MALAGA

La realizacion de la linea de alta velocidad entre Cérdoba y Milaga, supone la

ampliacion de la red de alta velocidad de la Comunidad Auténoma de Andalucia, que
estaria formada por un eje principal Sevilla-Cérdoba-Milaga de Alta Velocidad, con
conexiones a Cddiz, Huelva, Granada y Jaén con velocidad alta. De este modo, se
crearia una red de alta velocidad andaluza, por lo que Andalucia dispondria de una
red mds rdpida y modema de transporte ferroviario, lo que constituiria un importante
elemento vertebrador de la economia y sociedad andaluzas,

Las principales caracteristicas e implicaciones que se derivarian de este modo

de transporte podrian sintetizarse en las siguientes:

(WL

Supone un elemento fundamental de la modemizacién de la Comunidad
Autonoma de Andalucia, al contar con un enlace de alta velocidad entre las
principales capitales regionales. Este modo de transporte reduce
significativamente los tiempos de viaje, por lo que constituye un importante
elemento a la hora de determinar las relaciones econdémicas y sociales entre
diferentes espacios.

Presenta una oferta de transportes de alta calidad y seguridad, lo que derivaria
en un importante aumento cualitativo de la oferta turistica de la Comunidad
Autonoma, al tiempo que ofrece una imagen de modemidad y de apuesta
decidida por el futuro.

Permitiria la mayor integracién de Andalucia en las redes de transporte
europeas, una vez que se ponga en marcha el AVE Madrid-Barcelona y la
conexion con la red francesa y a la europea. En este caso la disposicion de un
ramal a la Costa del Sol, supone un elemento muy importante. que podria
generar flujos de trdfico muy significativos.




4. Supondrfa un mayor aprovechamiento de la actual linea Sevilla-Madrid.

Al margen de estas implicaciones, los beneficios sociales que se derivarian serfa
muy significativos, al tiempo que seria un elemento dinamizador de la actividad
econdmica regional.

Otro de los factores que se deben tener en cuenta es el cambio que puede
provocar la existencia de una red andaluza de alta velocidad sobre los
comportamientos de los andaluces y de la consideracion de Andalucia desde el
exterior. La existencia de una red andaluza de alta velocidad contribuird de manera
significativa a que la imagen exterior de Andalucia mejore, considerandola como una
regién que apuesta decididamente por su desarrollo futuro a través de la
incorporacion de nuevas tecnologias, incorporando las infraestructuras mas
avanzadas existentes en la actualidad e intentando no perder el rren de la modernidad.

[1.1. EL CORREDOR DE AVE CORDOBA-MALAGA

El AVE es un medio de transporte que cuenta con una serie de caracteristicas
que lo diferencian de manera significativa del resto de modos de transporte
existentes. Asi, para distancias medias puede convertirse en el principal modo de
transporte en cuanto al nimero de viajeros transportados. Aunque sigue siendo un
tren, la alta velocidad con la que circula, hace que se convierta en un sustitutivo del
avién al margen de otras ventajas importantes, como es la calidad, la frecuencia, la
puntualidad o la propia situacion de las estaciones de salida y destino. En cualquier
caso, se puede demostrar que para la distancia Madrid-Malaga, el AVE tiene un coste
generalizado (el precio de la tarifa de viaje mds el precio del tiempo invertido en el
viaje) inferior al del resto de modos de transporte (automovil, avion y tren
convencional), variable clave a la hora de determinar sus posibilidades potenciales.

La construccién de la linea de alta velocidad entre Cérdoba y Milaga, supondria
reducir significativamente los tiempos de viaje actuales. En principio, el tiempo de
viaje entre Cérdoba y Malaga quedaria situado en torno a los 45 minutos, mientras
que el viaje entre Madrid y Mdlaga, pasaria a situarse en torno a Jas 2 horas y media.
Esto supone una significativa reduccién del tiempo de viaje con respecto a la
situacién actual, lo que implica acercar la Costa del Sol al resto de Andalucia y de
Espana.

La ampliacién del corredor de Alta Velocidad hasta Malaga, lo que constituiria
la Y invertida andaluza (véase mapa IL 1, en el que los puntos indican las poblaciones
con mis de 25.000 habitantes), y que implicarfa una transformacién radical del actual
trazado ferroviario de Andalucia, supondria la construccién de 187 kilometros
adicionales a los 471 ya construidos entre Madrid y Sevilla, por lo que la red de Alta
Velocidad Espafiola, sin contar los nuevos trayectos en ejecucidn, pasaria a tener

MAPA I1.1. La Y invertida andaluza.

* Poblaciones con mas de
25.000 habitantes




un total de 658 kilémetros, con un coste presupuestado de 230.000 millones de
pesetas, lo que supone un coste por kilometro de 1.230 millones de pesetas. De este
modo, se produciria la incorporacién a la actual red de la provincia de Mdlaga, que
cuenta con una alta poblacién y con el atractivo turistico de la Costa del Sol. Esta
ampliacién supondria la reduccién importante de los tiempos de viaje entre Mdlaga,
Cérdoba, Sevilla y Madrid, al tiempo que la provincia de Granada podria
incorporarse facilmente a este corredor de forma similar a como se hace actualmente
con Milaga, Huelva y Cadiz, con lo que mejorarian las comunicaciones entre dichas
capitales, y entre éstas y Madrid.

El principal flujo de trifico corresponderia al trayecto Madrid-Malaga,
utilizando para ello una gran parte de la infraestructura ya construida, siendo también
muy importante el trifico correspondiente al trayecto Cérdoba-Milaga. De este
modo, considerando que actualmente es un corredor con un alto nivel de tréfico, y
teniendo en cuenta el aumento previsible del mismo que se produciria, debido tanto
a los nuevos viajes que se generarian como a los que se desplazarian desde otros
modos de transporte al AVE, los beneficios podrian ser significativos, al tiempo que
también se producitfa una mayor rentabilizacion del trazado ya construido Madrid-
Cérdoba, por la mayor demanda que se originaria.

En el andlisis de los beneficios socio-econdmicos de la construccion de la linea
de alta velocidad Cérdoba-Mdlaga, se compara en primer lugar los beneficios que se
pueden derivar del AVE en relacién con los restantes modos de transporte. Para ello,
se tiene en cuenta no el coste del viaje, medido por la tarifa, sino lo que se denomina
el coste generalizado que es el coste de la tarifa mds el coste del tiempo invertido en
el viaje. De esta forma, el tiempo se convierte en una variable determinante,
dependiendo de su valor, para analizar las ventajas del AVE en relacién a otros
modos de transporte. Adicionalmente, cuando se habla de tiempo de viaje se
considera el tiempo de “centro a centro”, es decir, no sélo el tiempo de viaje del modo
determinado, sino también el tiempo invertido hasta el medio de transporte, y los
tiempos de espera.

Por otra parte, el AVE Madrid-Sevilla ha demostrado las posibilidades de este
medio de transporte. Al margen de la absorcién de usuarios que anteriormente usaban
otro medio de transporte, ha representado un importante aumento de nuevos viajes.
Asi, el AVE se convierte en el modo de transporte con coste generalizado mas bajo
en la mayorfa de los casos, aunque el medio de transporte mas rapido sigue siendo
el avidn, atin después de aiadirle el tiempo de acceso y espera, partiendo en este caso
la ventaja del AVE de las tarifas de ambos modos. Este menor coste generalizado del
AVE ha dado lugar a un cambio radical en la distribuci6n modal del transporte de
viajeros entre Madrid y Sevilla, siendo ahora el tren el modo de transporte principal
en detrimento, principalmente, del automévil.

En el caso del trayecto Madrid-Mélaga, el incremento de nuevos viajes podria
ser muy significativo, teniendo en cuenta que Mdlaga estd situada en el mar, y cuenta

con el potencial turistice de la Costa del Sol. De este modo, con este trayecto en alta
velocidad, la oferta turistica que representa Malaga y su provincia estaria a s6lo dos
horas y media de Madrid, lo cual podria generar un importante aumento del trafico
inducido. Dadas estas caracteristicas, los efectos econdmicos pueden ser muy
importantes, al tiempo que se crearia un eje regional de comunicaciones de alta
velocidad Sevilla-Cordoba-Malaga, que puede ser ampliado en el futuro al resto de
capitales, y se facilitarfan las comunicaciones con el resto de Espana. Estas mejores
comunicaciones vendrian apoyadas también por el futuro tramo Madrid-Barcelona,
actualmente en fase de construccién, y que haria posible el flujo Milaga-Madrid-
Barcelona, pudiéndose cubrir el trayecto en poco mis de cinco horas.

Como se ha dicho antes, el volumen de trafico en el corredor Madrid-Milaga
serfa muy importante, teniendo en cuenta el actual trifico entre ambas ciudades. 15&
hecho, la demanda de transporte de viajeros en los corredores Mélaga-Madrid y
Milaga-Barcelona es superior a la que tienen otras ciudades en sus relaciones con
ambas capitales. Asi, Milaga es el primer aeropuerto peninsular en el trifico de
viajeros con Europa, incluso por encima de Madrid y Barcelona, siendo también el
trafico del corredor Milaga-Madrid el segundo en importancia de Espafia después del
Madrid-Barcelona, al igual que el trafico del corredor Barcelona-Malaga seria
igualmente el segundo en importancia de los que tienen origen o destino en la capital
catalana, después del que lo une con Madrid. De igual modo, en lo que respecta al
transporte de viajeros de largo recorrido por carretera, se aprecia también que el
trafico entre Milaga y Madrid es el mas relevante de Espana. Por tanto, atendiendo
al trifico existente actualmente en estos corredores, y teniendo en cuenta el
importante volumen de trafico que podria generarse en la linea de AVE Cordoba-
Milaga, el tramo que deberia acometerse tras el inicio de la construccién de la linea
Madrid-Barcelona serfa el Cérdoba-Malaga.

Enel cuadro IL.1 se presentan los principales indicadores de las provincias que
se ven afectadas por la introduccion de la linea de Alta Velocidad entre Cérdoba y
Milaga. La creacién de esta linea supondria que el 24.5 por ciento de la poblacidn
espanola estaria en provincias por la que pasa el AVE, frente al 21,48 por ciento
actual. En términos de superticie equivaldria al 15,48 por ciento del territorio, con
una densidad de 126,58 habitantes por kilémetro cuadrado. El PIB de estas
provincias ascenderia al 25,41 por ciento del total nacional, mientras que el actual
supone el 23,06 del total. Vemos, por tanto, como se incorporaria un gran volumen
de poblacion, que haria factible el proyecto de inversion. Ademads, el hecho de que
determinados estudios de proyeccidn demogrifica evidencien que el drea
metropolitana de Mélaga podria ser la cuarta de Espafia a principios de siglo, junto
al importante atractivo turistico que presenta el litoral malagueno aseguran una gran
demanda potencial de este modo de transporte, que podria situarse en el primer afio
de funcionamiento del AVE en el corredor Cérdoba-Madrid, en tomo a los tres
millones de pasajeros, incluyendo esta demanda los trayectos Madrid-Malaga,
Cordoba-Milaga y Sevilla-Mdlaga. )




Aunque en el anlisis de los beneficios Gnicamente se tienen en cuenta los MAPA 11.2. Red de Alta Velocidad.
trayectos Milaga-Cérdoba-Sevilla-Madrid, el mapa 11.2 muestra como quedaria
configurada la red espafiola de alta velocidad (sin incluir la Y vasca) de llevarse a .
cabo el proyecto. Existiria un eje vertebrador Barcelona-Sevilla-Mdlaga, que ,
supondria una conexién Norte-Centro-Sur con una reduccion de los tiempos de viaje
‘muy importante. El viaje Barcelona-Sevilla-Mdlaga quedaria situado en torno a 5
horas, lo que por si sélo supone una gran revolucién en las conexiones ferroviarias
espaolas. El alto volumen de trifico que podria generarse a través de este eje podria
suponer un gran desarrollo econémico para las provincias afectadas y las provincias
adyacentes que estuvieran conectadas a través de la velocidad alta.
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MAPA 11.3. Red ferroviaria de Alta Velocidad en Andalucia. Otro de los aspectos a destacar de las implicaciones de la construccién de la
linea AVE Cérdoba-Mdlaga es que supondria la creacion de una Red andaluza de
Alta Velocidad, con un gje articulador Sevilla-Cordoba-Malaga (mapa I1.3), que
implica un cambio muy profundo en la estructura de transportes regio_na]. Todas las
provincias, excepto Almerfa, podrian estar conectadas a esta Red andaluza de Alta
Velocidad. Huelva, Cédiz, Granada y Jaén estarfan conectadas en un principio a
través de la velocidad alta, aunque en un futuro podrian acometerse mejoras de estas
lineas para permitir mayores velocidades comerciales. Los beneficios tanto
ceonomicos como sociales que se derivan de esta red podrian generar efectos muy
importantes sobre el desarrollo futuro de la Comunidad andaluza.

Poblaciones con mds de 25.000 Hbtes.

de nuevos viajes, y la desviacion de un notable nimero de viajeros desde el resto de
modos de transporte hacia el AVE.

8 I1.2. TIPOLOGIA DE LOS USUARIOS
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Gl crecimiento de la demanda que se produciria con la puesta en servicio de un
tren dle alta velocidad se concentrarfa principalmente en dos tipos de usuarios: los que
viajan por motivos profesionales y los turistas, aunque el hecho de que el trafico
inducido pueda ser relevante podria dar lugar a una tipologia de usuarios mas
variada, como por ejemplo, usuarios que viajen por motivos personales-familiares.
La mayor parte del incremento de la demanda se produciria por motivos
profesionales, aunque dada la atraccion turistica del litoral malaguefio el aumento en
el nimero de viajes por turismo podria ser también considerable. En éste tltimo caso.
las facilidades de transporte resultan fundamentales para mantener una aceptable
calidad de oferta, y en este sentido la introduceion del AVE contribuiria a mejorar las
dotaciones de infraestructura facilitando el acceso a la ciudad y a todo el litoral. De
igual modo, el tren de alta velocidad favoreceria las conexiones con las principales
ciudades europeas, dada la actual construccién del tramo Madrid-Barcelona y la
pretension de llevar la linea hasta la frontera francesa.

En relacion a esto ultimo, el potencial turistico de Malaga y la Costa del Sol
generarfa por tanto una demanda bastante significativa, dado el volumen de turistas
que eligen la Costa del Sol como destino de sus vacaciones. Asf, en 1996, segiin
cifras del Instituto de Estadistica de Andalucia, el total de viajeros alojados en los

| : establecimientos hoteleros de la provincia fue de unos dos millones, que casi
| ‘ representaban el 30 por ciento del total de viajeros en la regidn, y que se han
I incrementado un 4,71 por ciento en relacién al afo anterior. A este respecto, hay que




destacar la importancia de los viajeros extranjeros, que suponen mis del 60 por
ciento del total de la provincia y representan casi el 40 por ciento de los viajeros
extranjeros de la regidn. Esta mayor participacion de los viajeros extranjeros en la
provincia de Milaga es un hecho que no se produce a nivel regional, donde los
vigjeros espanoles representan casi un 55 por ciento del total de viajeros. De este
modo, dado el notable flujo de viajeros, la posible comercializacién de paquetes
turfsticos con una oferta cultural y de ocio atractiva podria ser una alternativa
interesante desde el punto de vista de los turistas que utilizasen el AVE.

En el caso de los viajes por motivos profesionales, el tiempo de viaje, que
incluye no sélo el tiempo de desplazamiento sino también el tiempo invertido hasta
llegar al medio de transporte y los tiempos de espera, constituye un factor
determinante en la eleccion del modo de transporte. En este caso, en el que los viajes
se realizan por motivos profesionales, parece ser que los contactos con clientes, las
compras, ventas y la asistencia a ferias y certdmenes suelen ser algunas de las causas
habituales de los viajes. En este sentido, tanto o mds importante que la reduccion del
tiempo de viaje seria el tiempo en destino que permite el AVE sin necesidad de
pernoctar. Asi, un tiempo disponible en destino de siete horas se considera muy
bueno, y el tiempo disponible ttil con tren de alta velocidad se sitda por encima de
las siete horas para distancias de 500 kilémetros. Por tanto, desde ¢l punto de vista
de los profesionales, esto supone un importante avance dada la calidad y el precio que
ofrece dicho tren.

Por tanto, la modificacion que se produciria en la distribucién de los usuarios
entre los distintos medios de transporte se deberfa principalmente a la reduccién de
los tiempos de viaje, aunque existen también otros factores como precios, frecuencia
de viajes o comodidad que también influyen en la eleccidn del medio de
desplazamiento. No obstante, la importancia de estos factores sera distinta segtin cual
sen la naturaleza del viaje, es decir, segiin se trate de viajes de negocios o trabajo o
de viajes de turismo.

En relacién a los precios, tanto la demanda potencial del AVE como el tipo de
usnarios variardn dependiendo también de la politica que lleve a cabo la empresa
ferroviaria. Asi, una politica de tarifas diferenciadas y la promocion de viajes
turisticos podria dar lugar a una serie de desplazamientos por parte de individuos o
colectivos que de no haberse puesto en préctica esta serie de incentivos no se
hubiesen realizado, sobre todo en las largas distancias. puesto que los precios
constituyen un factor determinante de la eleccién del medio de transporte en el caso
de los viajes de turismo. Por el contrario, entre los profesionales el precio de los
viajes tendria menos importancia como variable de eleccion del modo de
desplazamiento, puesto que €stos s¢ mueven por razones de trabajo o negocio. En
este sentido, cuando las tarifas son aceptables es posible incrementar no s6lo los
viajes de negocios sino, sobre todo, la potencial demanda de otros tipo de viajes,

principalmente los de ocio.

Del nimero total de usuarios que actualmente atilizan el AVE en la linea
Madrid-Sevilla, en el caso concreto del Ave Larga Distancia, el 61,1 por ciento de los
mismos son profesionales en viajes de negocio o trabajo, el 21.3 por ciento son
ssuarios que viajan por turismo y el resto (17.6 por ciento) son usuarios que viajan
por motivos familiares, de estudios. ete. De igual modo, la mayor parte de los
wsuarios en las Lanzaderas son profesionales, 51,5 por ciento, disminuyendo en este
caso tanto el nimero de usuarios por motivos de ocio como ¢l nimero de
l-nnl'uu.inna]cs en favor de los viajes por motivos familiares (27,1 por ciento).

<<

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE USUARIOS POR MOTIVOS DE VIAJE
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No obstante, y pese a esta distribucion que corresponde al tinico corredor de alta
velocidad que existe en la actualidad, habria que destacar el potencial turistico con
que cuenta Miélaga y la Costa del Sol, por lo que el niimero de usuarios que
utilizarian el AVE como medio de transporte en sus viajes de ocio y turismo podria
suponer un porcentaje mayor en relacién al total de viajeros, que el que representa en
el actual corredor, ya que, como se ha visto antes, el turismo extranjero tiene especial
relevancia en la provincia, al tiempo que existe también una cuantia de extranjeros
con residencia temporal en la Costa del Sol, lo que podria dar lugar a una demanda
sgnificativa de los servicios del AVE por parte de éstos, tanto por motivos de
turismo como por cualquier otro motivo, De este modo, si el tren de alta velocidad
pretende captar una parte importante del trifico europeo de turistas, la linea de alta
velocidad deberfa llegar a Milaga, dada la notable presencia de turistas extranjeros
en todo el litoral malagueno.




11.3. ESTRUCTURA ECONOMICA DE LA PROVINCIA DE MALAGA

Segtin el tiltimo avance disponible de la produccién provincial def Informe del
Banco Bilbao-Vizcaya, el Valor Anadido Bruto de la provincia de Mdlaga en el afo
1993 era de 1.429.917 millones de pesetas, incrementiandose un 12.68 por ciento en
relacién a la produccién bruta de 1991, incremento que superd en algo mas de 2.5
puntos al que se registrd en el conjunto de la region andaluza y en un punto menos
al registrado a nivel nacional, lo que pone de manifiesto el potencial econdmico que
posee la economia malaguena. De igual modo, la produccion de la provincia aporté
al conjunto nacional un 2,35 por ciento de la misma. en tante que en relacién a la
Comunidad Auténoma de Andalucia la produccién bruta de la provincia de Milaga
representa casi un 20 por ciento de la produccién regional, porcentajes ambos que se
mantienen pricticamente estables,

Si se realiza un andlisis de la estructura productiva de Milaga se pone de
manifiesto claramente que la economia malaguena es una economia ampliamente
terciarizada, como lo refleja el hecho de que mas del 75 por ciento del valor anadido
bruto de la provincia correspondia al sector servicios, sector que contaba igualmente
con casi el 70 por ciento de los empleos en [991. La participacion del sector servicios
en la produccion total de la provincia ha seguido creciendo desde 1991, y en este
sentido en 1993 la produceidn bruta del sector se incrementd un 18,54 por ciento
respecto a ese mismo ano, mientras que el resto de seclores experimentaron
disminuciones en su produccion. Este incremento en el sector servicios ha sido en
torno a un punto superior al registrado en la regidn, siendo en este tiltimo caso la
participacién del sector servicios en la produccion bruta de la comunidad 10 puntos
menor que en el caso de la economia malaguena. Por tanto, el proceso de
terciarizacion de la actividad econémica ha sido mis intenso en la provincia de
Miilaga que en el conjunto de la region, dada la enorme importancia que el desarrollo
de la actividad turistica ha tenido en el mismo.

Asimismo, en relacién al sector secundario se observa como el sector industrial
tiene escasa entidad en la provincia, en tanto gue la construccién puede considerarse
como otro de los motores de la economia, junto al sector servicios, al tiempo que se
trata de un sector que se encuentra también muy ligado al turismo residencial. Asi,
el sector industrial y el sector de la construceién suponen el 9.2 y el 9.7 por ciento,
respectivamente, de la produccion bruta de la provincia, participaciones ambas que
disminuyen entre 1991 y 1993, aunque la caida experimentada en la produccion del
sector de la construccién ha sido mayor que la registrada en el sector industrial (4.93
y 2,35 por ciento, respectivamente), ya que como es sabido el sector construccion
muestra una mayor sensibilidad a las variaciones en los ciclos econémicos, y 1993
coincidié con un perfodo de crisis.

Por otra parte, en el sector industrial casi el 30 por ciento de la produccion
corresponde a la rama de productos alimenticios, bebidas y tabaco, con una

p;u'licipzlcic’m similar en el ndmero de empleos totales del sector. De ignal modo, las
ramas de productos energéticos y agua y la de productos metilicos y maquinaria
poseen también una participacién significativa en el sector industrial malaguefio (en
(orno al 17 por ciento en ambos casos), al mismo tiempo que la industria textil, de
cuero y calzado posee también cierta importancia, con un 12 por ciento de la
produceion industrial y unos 7.000 empleos. De éstas ramas, la de productos
metalicos y maquinaria junto a la de minerales y productos no metdlicos, que
representa el 8,5 por ciento de la produccion del sector industrial, se podrian
considerar ramas auxiliares de la construceion; esta complementariedad del sector
construeeion es lo que da lugar a que el sector industrial sea considerado un sector
débil que depende del resto de sectores.

Por otro lado, el sector agrario tan sélo representa el 4.3 por ciento de la
produccidn bruta de la economia malaguefia, frente al 9,4 por ciento que supone en
¢l conjunto de la regién. Esta escasa participacion es consecuencia del proceso de
desagrarizacion que ha tenido lugar en la economia malagueia, quedando el sector
agrario reducido a este escaso porcentaje, frente a un 22 por ciento de la produccion
bruta total que representaba a mediados de los sesenta. De esta produccién del sector
agrario, en torno al 90 por ciento de la misma corresponde a la agricultura, que
cuenta con unos 24.000 empleos, en tanto que la pesca sélo cuenta con unos 2.500
empleos. De igual forma, pese a la menor participacion del sector agrario en la
produccién de la provincia es el sector en el que se ha registrado una disminucién
menor de la misma, con tan $6lo una reduccion del 0,77 por ciento, disminucion
similar a la registrada en Andalucfa, aunque en este ultimo caso la produccion del
sector agrario tiene una mayor participacién en la produccidn bruta total.

Respecto al sector terciario, la incidencia del subsector turistico es claramente
notoria, Esta incidencia se refleja en el comportamiento de otros sectores. como el de
la construceidn, y en varias ramas dentro del propio sector servicios, como servicios
comerciales, transportes o alquileres de inmuebles. Pero, sobre todo es la rama de
hosteleria y restauracion la que refleja esta notoriedad del subsector turistico, aunque
debe tenerse en cuenta que parte de la produccion de esta rama no va dirigida al
turismo.

De este modo, la hosteleria y restauracion supone en torno al 20 por ciento de
In produceidn bruta del sector, al tiempo que cuenta con unos 45.000 empleos,
aportando al conjunto de la provincia casi un 15 por ciento de la produccién total de
la misma, en tanto que en el conjunto de la region la rama de hosteleria y restauracion
s6lo representa un 6,4 por ciento de la produccién bruta de la comunidad, lo que
refleja claramente la importancia que el subsector turistico malaguefio posee tanto
en la economia provincial como en la regional. De igual modo, los servicios
comerciales y los servicios publicos también cuentan con participaciones
significativas dentro del sector servicios, con un 17,5 y un 17,8 por ciento
respectivamente, con una participacion en los empleos ligeramente superior en ambos
Casos.




Por tanto, y dada esta estructura productiva, se aprecia como el mrismo es
responsable de una parte importante de la actividad cconémica de la provincia,
quedando de este modo la economia malaguefia bastante supeditada a la evolucién
de la actividad turistica.

CUADRO 112

VALOR ANADIDO BRUTO AL COSTE DE LOS FACTORES, MALAGA. 1991
(Millones de pesetas corrientes)

Produccién % sobre Fmpleo % sobre

sector : sector

Agricultura 56,719 90,52 | 24.448 90,71
Pesca marftima 5.939 9.48 2,504 9,29
Sector agrario 62.658 | 100,00 | 26952 100,00
Productos energéticos y agua 23.010 17,15 1.649 5.05
Minerales y metales 37 0,03 7 0,02
Minerales y productos no metdlicos 11.385 8.49 2442 TAR
Productos quimicos 7.940 5.92 1.362 4.17
Productos metdlicos y maquinaria 22597 | 1684 6.656 20,39
Material de transporte 752 0.56 192 0.59
Productos alimenticios. bebidas y tabaco 40,054 29,86 8.891 27,24
Textil. cuero y calzado 16233 12,10 7.221 22.12
Papel, articulos de papel e impresion 5.965 445 1.478 4.53
Madera, corcho y muebles de madera 4.389 327 2.189 6,71
Cauchio, pldstica y otras manufacturas 1.794 1,34 558 171
Sector industrial sin construccién 134.156 | 10000 | 32.645 100,00
Construecién e ingenieria 145.834 | 100,00 | 37.820 100,00
i | 28.777 3.1 6.128 2,82
161.869 | 1747 | 48075 22,16

190,048 | 20,52 | 45.035 20,76

87.753 947 | 20215 9,32

81.437 8.79 9,794 451

81.103 8.85 369 0,17

25.309 273 6.131 2.83

Mios servicios pard la venta 91.520 988 | 20221 932
Seryicio doméstico 13.397 145 11.315 521
Servicios piblicos. 165.153 17.83 | 49.700 2291
Sector servicios 926.366 | 100,00 | 216.983 100,00

' 1.269.014 | — 314.400 =

Fiente: BBY.

1.4, DIAGNOSTICO Y PERSPECTIVAS DEMOGRAFICAS

[.a Comunidad Auténoma de Andalucia presentaba en 1996 una poblacién total
de. :meximadamente, 7.15 millones de personas, de los cuales el grupo con edades
comprendidas entre 20 y 59 afos supone algo menos del doble que los jovenes
menores de 19 afios y el triple de los mayores de 60. La evolucion de este volumen
demogrifico ha presentado caracteristicas especificas en las tres dltimas décadas,
que influirdn de manera importante sobre la evolucién demogrifica en los proximos
aiios en la Comunidad Auténoma. De manera mds intensa, la evolueidn que
experimenta la region ha hecho acto de presencia en determinados espacios
peogriaficos como es el drea de la Costa del Sol. Desde el punto de vista de la
::unslmccién de infraestructuras de transporte, la dindmica poblacional es un factor
determinante.

Fvolucion demografica reciente

Fin los anos sesenta se produjo un ligero aumento de la poblacidn en la regién
(0,9 por mil de media anual) que contrasta con la mayor tasa del conjunto nacional
(9.2 por mil) debido a la fuerte emigracion que emana desde Andalucia. En efecto,
el ritmo de crecimiento natural entre 1961 y 1970 (algo mas de 920.000 personas,
equivalente al 14,5 por mil de media anual) es superior a la media espanola, pero se
ve compensado por un saldo migratorio similar.

En los diez afos siguientes, 1971-1980, la tasa de crecimiento anual se
multiplica por ocho (7,1 por mil de media anual), aumentando la poblacion en
440.000 personas. Todavia en esta década la tasa de crecimiento demogrifico de
Andalucia es inferior a la media espanola como consecuencia de una emigracion
netamente inferior a la de la década anterior, pero que representa casi la mitad del
crecimiento natural. El incremento del ritmo de crecimiento total encubre, $in
embargo, una disminucion del crecimiento natural, que desciende del 14,5 por mil de
media anval en la década anterior al 11,8 por mil en la de los afios setenta, como
resultado de la disminucion de los nacimientos y del aumento de las defunciones.

En los anos ochenta se produce un cambio importante: el saldo migratorio con
el exterior se invierte y la década acaba con una aportacién neta de 46.000 personas,
aproximadamente un diez por ciento del crecimiento natural. A pesar de esta
evolucion, la tasa de crecimiento total (7,7 por mil de media anual) es apenas
superior a la de la década anterior debido a una importante caida del ndmero de
nacimientos, practicamente equivalente al saldo migratorio negativo de 1971-80, y
un ligero aumento de las defunciones (cuadro 11.3).

En lo que concierne a la Costa del Sol, en 1991 la poblacién del litoral
representaba mds de tres cuartas partes (78 por ciento) del 1.156.159 habitantes que




existian en la provincia, mientras la capital malaguefia concentraba el 64 por ciento
de la poblacion del litoral. A continuacién, por orden de importancia le seguian los
municipios de Fuengirola y Marbella, cada uno representados con el 10 y 9 por ciento
respectivamente,

Crecimiento
Natural

921661

520933

Sin embargo, la anterior estructura ha cambiado para 1996. estimdndose una
poblacién para la Costa del Sol de 975.760 personas, de tal manera que, como puede
verse en el grafico 11.2, actualmente ha existido una disminucién de la participacidn
de la ciudad de Milaga en favor de los dos anteriores municipios citados -Fuengirola
y Marbella-. En general. la tasa de variacion habida durante el perfodo 1991 v 1996
fue del 7.66 por ciento, superior en mis de un punto a la media provincial que se
situaba en el 5,26 por ciento.

GRAFICO11:2
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Proyecciones demograficas

Fn buena medida, en la dindmica demogrifica prevista inciden estas tendencias,
asi como la estructura de la poblaci6n (importancia relativa del grupo en edad de
procrear, en el caso de los nacimientos, y del grupo de personas mayores, para el
pimero de defunciones). En este sentido, la estructura por edades actual de la
poblacion andaluza provocard un aumento de los nacimientos en los proximos afios,
cualquiera que sea la hipdtesis sobre la evolucion de la fecundidad que se adopte. El
aimero de nacimientos terminard disminuyendo antes del 2005, salvo que la
fecundidad alcance el umbral de reposicion de generaciones. Por su parte, las
proyeeciones indican que el nidmero de defunciones crecerd ininterrumpidamente
hasta el final del periodo de proyeccion a pesar del incremento de la esperanza de
vida. del orden de 2.4 anos para las mujeres y de 1,9 anos para los hombres.

Fl crecimiento natural es la resultante de la evolucidn del nimero de nacimientos
y del niimero de defunciones. En conjunto, el crecimiento proyectado hasta el 2005
serd, en promedio, inferior al que se observo en la década anterior; bajo distintos
cscenarios sobre el curso futuro de la fecundidad, la poblacion andaluza seguird
creciendo a lo largo del periodo de proyeccion y, salvo que se realice la hipdtesis mas
desfavorable, el ritmo de crecimiento se mantendra o incluso aumentard. Asimismo,
se estima un saldo migratorio positivo en todo el periodo proyectado pricticamente
constante en el tiempo (entre 3.000 y 3.800 personas segtin el afio y la hipdtesis
contemplada), fundamentalmente por la inmigracion extranjera, ya que ¢l saldo con
¢l resto de Bspaiia se considera préximo a cero.

Como resultado de las evoluciones posibles de los componentes demograficos,
queda acotada una senda de crecimiento futuro de la poblacion andaluza (cuadro
[L.4). El limite superior lo marca la hipétesis de referencia, correspondiente a las
condiciones del crecimiento cero a largo plazo, situacién considerada unanimemente
por los expertos como poco probable para un future préximo. En esta variante, el
ritmo de crecimiento de la poblacidn, que va en aumento, no alcanza hasta el 2001
el valor medio de la década de los ochenta, situdndose muy por debajo de los ritmos
medios de erecimiento de épocas anteriores. En el limite inferior, marcado por una
hipdtesis de baja fecundidad, la tasa de crecimiento disminuye a lo largo de todo ¢l
periodo de proyeccion, alcanzando el 2,8 por mil en el 2005, y puede anticiparse que
se tornard negativa si la tendencia prosigue después de esta fecha.

En cualquier caso, la poblacién andaluza seguird creciendo en los proximos diez
anios y superard, como minimo, la cifra de 7.4 millones de habitantes, siendo
probable que alcance los siete millones y medio. La importancia numérica del grupo
de mujeres jovenes en edad de procrear, consecuencia de las altas tasas de fecundidad
en épocas anteriores, contrarresta la disminucion de la fecundidad. Este efecto de
estructura es positivo a lo largo de todo el periodo de proyeccion, en el que llegan a
las edades de mayor fecundidad las mujeres pertenecientes a las generaciones




numerosas de 1955 a 1975 que no emigran y se benefician de una baja mortalidad.
Esto explica que la mayor parte del crecimiento proyectado se deba al efecto de la
estructura por edades de la poblacién, que es un factor conocido.

CUADRO.11.4

| PROYECCIONES DE POBLACION EN ANDALUCEA

‘ S | e ; | mworesisor
HIPOTESIS BAJA | HIPOTESIS MEDIA | HIPOTESIS ALTA RERET Az
ANOS poblacion | P59 | ipopiaign | T80 f g [ T80 | gy | Tuade
- crecimiento crecimiento crecimiento crecimiento
1991 6.940,606 6,940,606 6.940,606 6.9401606
1995 703149 | 23 | 7aosaa3 | 237 | 7005399 | 237 | 00283 | 244 '
a0 7261 | 239 | 7202408 | 264 | 729771 | 274 | madl02d [ 3y
2005 7407762 | 186 | TAc6442 | 239 | 7508490 | 286 | 759354 | 358

Fuente; [EA, 1995,

Aunque no se llega en el horizonte de la proyeccién a un crecimiento negativo,
éste se encuentra contenido de forma implicita en los pardmetros actuales y
proyectados de fecundidad y mortalidad, de manera que a partir del 2005 el efecto de
estructura serd de signo contrario, acentuando el efecto sobre los nacimientos de la
baja fecundidad si €sta se mantiene. Se alcanzarfa, entonces, un nuevo equilibrio con
una estructura por edades de la poblacién muy distinta de la anterior, con un mayor
peso relativo de los grupos de mas edad, lo que se conoce como envejecimiento de
la poblacién.

Las perspectivas de crecimiento de la poblacién para la Costa del Sol son mis
Optimas que para el resto de la provincia o Andalucia, de tal forma que si el
crecimiento medio calculado para el periodo 1996-91 ha sido del 7,66 por ciento,
para el perfodo 2001-1996 se estima en el 6,11 por ciento, mientras que entre el afio
2005 y 2001 se sitia en el 5,16 por ciento. Estas tasas serdan para todo el periodo
proyectado superiores a las previstas para la provincia.

El cuadro I1.5 muestra la evolucién estimada por los distintos municipios que
componen la Costa del Sol. A través de él se puede inferir que los mayores
crecimientos poblacionales corresponden a los municipios de Estepona, Marbella y
Fuengirola, mientras que otros municipios se sittian por debajo de la media de
crecimiento del conjunto de la Costa del Sol de los préximos afios, tal es el caso de
Milaga, Vélez-Milaga o Torrox/Nerja.

Uy

PROVECCION DE LA POBLACION EN LA COSTA DEL SOL POR COMARCAS Y SEXO

VARONES MUJERES

1996 2001 2006 1996 2001 2006

Estepony 5,761 28931 31.035 24,313 28901 20,637
Murhella: 47.230 51.036 54,693 48374 52616 56,667
Frengimli 52527 58.380 62.605 54:538 61.356 66,359
Milluga 293.475 307.661 321.603 311.936 325472 339,008
furros-Nerja 18.965 19.802 20453 19.158 20.303 21.245
Velez-Milaaa 38239 39.461 40822 38011 39,478 41,099
Costa del Sol 478193 507272 533217 498326 530127 | 556.021
PROVINCIA 604.605 635.925 665.822 626.747 660.219 | 692.344

Fuemée LEA, 1995,

Cambios en la distribucion territorial de la poblacién

La distribucion territorial de la poblacion regional presenta unos patrones
relativamente estables a nivel provincial en los dltimos decenios. Desde 1971,
Cordoba, Granada, Huelva y Jaén tienen tasas de crecimiento demogrifico por debajo
de la media andaluza, al contrario que Almeria, Cadiz, Mdlaga y Sevilla.

El cuadro 11.6 representa un indice de dinamismo demografico (relaciona la
proporcién del crecimiento total de cada provincia con la proporcion que su
poblacién representa) para los periodos 1971-80, 1981-90 y 1991-2006. No se han
producido cambios muy notables de un periodo a otro; en los afios setenta, las
provincias con mayor dinamismo demogrifico eran, por orden decreciente, Milaga,
Cadiz, Sevilla y Almerfa, y las de menor Jaén y Cordoba, que perdian poblacidn,
Granada y Huelva. En los ochenta se mantienen los dos grupos, pero ninguna
provineia pierde poblacién. En el periodo de la proyeccion se prevé que aumente otra
vez el grado de desigualdad: Madlaga destaca de nuevo muy por encima de las demas,
mientras Jaén y Granada tienen los indices negativos mds bajos. Cadiz se mantiene
en un nivel moderado. aunque positivo y Almeria vuelve a un indice comparable al

que tenia en 1971-80.

Respecto a la estructura por edades, el proceso de envejecimiento afecta a todas
las provincias andaluzas, sin excepcién, anticipindose un crecimiento de la
proporcién de personas mayores de 65 anos, en edad de jubilacién, en los proximos




afios, En 1991, los porcentajes mas elevados se daban en Cérdoba (13.6 por ciento).
Jaén (13.5 por ciento) y Granada (12.7 por ciento). En el resto de las provincias los
valores estaban muy proximos, algo mds del 11 por ciento, salvo en Cadiz (9.3 por
ciento), Esta situacion refleja las diferencias de dinamismo demogrifico y estd muy
muarcada por las migraciones. De acuerdo con la evolucion proyectada, en el afio 2006
habrd aumentado el contraste entre provincias, que siguen evoluciones divergentes,
[l porcentaje de personas mayores aumenta por encima de la media de Andalucia en
prm'incius con mayor envejecimiento inicial (Jaén y Granada) y por debajo de la
media en otras con menor envejectmiento inicial (Sevilla y Malaga), resultando
significativo el impacto de las migraciones.

Los cambios proyectados de la estructura por edades de las poblaciones
prcwinciﬂl_f:ﬁ tienen consecuencias directas en la evolucién futura del mercado de
trabajo. En particular, la incorporacién de jévenes se verd muy afectada por la llegada
a ln edad de trabajar de generaciones cada vez menos numerosas. Esto afecta a todas
las provincias, aungue con diferencias que conviene resaltar; las que se han calificado
de poco dindmicas desde el punto de vista demografico son en las que se reduce mads
y mils rapidamente la poblacion activa joven. En Jaén, Granada y Cérdobu, las
entradas netas son negativas a partir de 1993, siendo especialmente importante el
impacto en las dos primeras. Los efectos son mds tardios y con menor incidencia en
las demds provincias.

En coanto a los distintos municipios de la Costa del Sol los crecimientos que
experimentaran modificaran la estructura poblacional de Ta misma. En este sentido,
se preve que las comareas de Estepona, Marbella y Fuengirola sean las que ganan
mayor peso ganen en los proximos anos.

11.5. LA VERTEBRACION DE ANDALUCIA

Uno de los principales beneficios que podrian generarse de la construceion de
la linea de alta velocidad entre Cérdoba y Milaga se refiere a las implicaciones que
tendria en relacién con el proceso vertebrador de Andalucia. Tradicionalmente, la
Comunidad Auténoma de Andalucia ha estado caracterizada por una importante
desvertebracién econdémica y social, en la cual la falta de una dotacion adecuada de
infraestructuras. tanto en relacion con su cantidad como con respecto a su calidad y
disefio, han jugado un papel fundamental. Esta desvertebracién del territorio ha
propiciado un desarrollo econdémico concentrado en determinados focos pero aislados
entre si, lo que por si solo ha supuesto un freno a sus potencialidades.

La construceidn de la Autovia del 92 supuso un importante paso en la
vertebraci6n de la regién a través de una red de comunicaciones. De este modo, fue
la primera vez que se realizé un proyecto de infraestructuras pensando
principalmente en la necesidad de la vertebracién de la Comunidad Auténoma y en




la importancia de contar con unas infraestructuras de transporte de alta capacidad
entre las principales ciudades. En cuanto al sistema ferroviario, tradicionalmente ha
aportado relativamente poco a este proceso vertebrador y la construccion de la linea
de alta velocidad Madrid-Sevilla, supuso la creacion de un nuevo acceso ferroviario
a Andalucia, que dejaba a un lado el acceso tradicional por Despenaperros,
agilizando las comunicaciones con el resto del pais, aunque también supuso un efecto
negativo para Andalucia Oriental, que quedaba de este modo al margen de las nuevas
conexiones con ¢l resto de Espana.

La construccién de un nuevo ramal del tren de alta velocidad entre Cérdoba y
Mialaga, supondria un importante avance en el proceso vertebrador de la Comunidad
Autonoma de Andalucfa. Se dispondria de una red regional de alta velocidad, que
uniria las tres principales ciudades con un medio de trasporte moderno y rdpido. Asi,
se articularfa un ¢je central Sevilla-Cérdoba-Milaga, con conexidén con el resto de
Espana. Este eje serfa el punto de partida de una futura red andaluza de alta velocidad
que integrase a lodas las capitales de provincia. En cualquier caso este eje central
puede utilizarse para extender la alta velocidad al resto de capitales, a través de la
denominada velocidad alta, que se realizaria por ancho de via espafiol. Asi, se
podrian conectar a este eje de alta velocidad, a través de la velocidad alta, las
provincias de Cadiz y Huelva, tal y como lo hacen actualmente y las provincias de
Jaén y Granada. De este modo Andalucia contaria con la red de transporte por
ferrocarril mds rapida, segura y eficaz de todo el territorio nacional.

La construccion de esta linea de alta velocidad supondria, por tanto, un paso
muy importante en la vertebracion interna de la regién a través de un sistema agil y
moderno de comunicaciones, por lo que se eliminaria uno de los problemas
tradicionales que ha padecido la economia y la sociedad andaluzas.

Por otra parte, a medio y largo plazo. la modernizacion que supone la puesta
en servicio de lineas de alta velocidad, tendrd importantes efectos sobre el desarrollo
econémico, principalmente debido a los siguientes factores:

. El reforzamiento de las relaciones internas entre los diferentes sectores
del aparato productivo andaluz. La estructura productiva sectorial andaluza se
ha mostrado altamente dependiente del sistema de transporte. La falta de
desarrollo de las infraestructuras y de una légica regional entre otros factores,
han impedido que la economfa se desarrollara. Los esfuerzos de actuacion sobre
el conjunto de infraestructuras de transportes pretende cambiar esta tendencia.
actuando en un doble sentido: por una parte, disenando esquemas regionales
adecuados para cada infraestructura, que sirvan principalimente a las necesidades
del crecimiento econdmico de Andalucia; y. por otra parte, favoreciendo un
sistema intermodal de transportes mds integrado, para que se aprovechen mejor
internamente las ventajas que para el desarrollo economico presenta cada modo
de transporte. La potenciacion de las funciones econdmicas de las ciudades

mediante la mejora general de su integracién y nivel de accesibilidad, y mediante
la configuracion de sistemas intermodales de transportes en las aglomeraciones
urbanas. En este aspecto el AVE juega un papel fundamental.

» La desconcentracion de determinadas actividades industriales y
rerciarias desde las dreas metropolitanas v aglomeraciones urbanas a las
cindades medias y al medio rural. La mejora de las infraestructuras de
transportes y comunicaciones estd induciendo a una mayor movilidad tanto
personal como de empresas en el territorio andaluz. Esta tendencia parece
factible que se mantenga a medio-largo plazo, pues existe un nuMeroso grupo
de ciudades medias. y una diversidad de recursos naturales que pueden ser
aprovechados y los cada vez mads faciles desplazamientos desde cualquier punto
al resto de la region y al exterior. Por ello, es posible pensar que la mejor
infraestructura de transportes que supone el AVE repercuta en una mayor
descentralizacion de actividades industriales y lerciarias, tradicionalmente
concentradas en las dreas urbanas, posibilitando el reequilibrio territorial.

. El mejor aprovechamiento de los recursos naturales para el desarrollo
econdmico. Entre la amplia gama de recursos naturales que se pueden ver
valorizados con la mejora de las infraestructuras son especialmente sensibles a
estos cambios los recursos utilizados con fines turisticos. Por un lado, la mejora
de la accesibilidad es un elemento importante para mantener la competitividad
en el mercado mundial de las dreas turisticas litorales. Por otra parte, una amplia
superficie del territorio regional se corresponde con dreas rurales interiores y de
montafia que, pese a su potencial de desarrollo, apenas se han favorecido de la
especializacion turistica de la regién. Ello ha venido motivado, entre otros
factores, por la baja accesibilidad entre la franja litoral y el interior de la regién.
Los nuevos esquemas de infraestructuras de transportes y comunicaciones deben
contribuir a superar esta situacion, ofreciendo alternativas de futuro a estas
zonas. Sin duda, el AVE supondrd un importante aumento de estas
posibilidades.

1.6. INTEGRACION DE ANDALUCIA EN LA RED EUROPEA DE
ALTA VELOCIDAD

Otro de los puntos importantes a tener en cuenta en la posibilidad de una mayor
integracion de la Comunidad Auténoma de Andalucia en la futura red europea de alta
velocidad. Efectivamente, la construccién del AVE Madrid-Barcelona y conexidn con
la frontera francesa, supondria la creacién de una gran red europea de alta velocidad
que reduciria significativamente los tiempos de viaje entre los diferentes paises y
regiones de Europa. A través de esta inteconexién, Andalucia quedarfa integrada en
esta red transeuropea, integracion que serfa mucho mayor si se amplia la actual red
con la linea Cérdoba-Milaga. De este modo, Andalucia no s6lo dispondria de una




conexion de alta velocidad con el resto de Espana, sino que se acercaria de manera
significativa al centro de Europa. para lo cual el acceso directo a la Costa del Sol
podria supoener una revolueidn sin precedentes en el desarrollo econémico de
Andalucia y en la integracién de la Comunidad Auténoma en Europa.

La Comisién Europea plantea para los proximos 25 aiios la construccion de
unos 30.000 kms. de lineas de alta velocidad, que configurarian un entramado
europeo con visos de convertirse en el principal modo de transporte en el futuro, no
s6lo para distancias medias (en torno a los 500 kms.) sino también para distancias
mids elevadas, dada la saturacién que se estd produciendo en el trafico aéreo en
Europa, y a las ventajas que presenta frente a este modo de transporte.

De cumplirse las previsiones efectuadas hasta el momento, la Costa del Sol
quedaria situada a menos de 10 horas de Paris y a menos de 15 de las cindades mis
centroeuropeas, lo que podifa generar una gran cantidad de flujos y un cambio muy
profundo en las relaciones econdmicas, sobre todo si se tiene en cuenta la posibilidad
de enlaces nocturnos, que serian competitivos con el avion, incluso para las largas
distancias. El atractivo de la Costa del Sol y del resto de Andalucia para estos pafses
es muy significativo ¢ importante, por lo que la conexién a esta red europea de alta
velocidad deberfa ser contemplada como una de las principales prioridades a la hora
de planificar el desarrollo econémico futuro de la regién. De hecho, la existencia de
este tipo de comunicaciones puede provocar un cambio significativo en las relaciones
econémicas y. principalmente, laborales entre las distintas regiones europeas, que
serfan muy positivas para Andalucia.

LA REDUCCION DEL TIEMPO DE

VIAJEY LOS BENEFICIOS DEL
AVE FRENTE A OTROS MODOS
DE TRANSPORTE




I1l. LA REDUCCION DEL TIEMPO DE VIAJE Y LOS
BENEFICIOS DEL AVE FRENTE A OTROS MODOS DE
TRANSPORTE

En el capitulo anterior hemos visto como el tren de alta velocidad tiene una serie
de caracteristicas propias particulares, que lo diferencian claramente del resto de
modos de transporte. Por otra parte, aunque sigue siendo un tren, en su definicion
convencional, presenta una gran velocidad comercial, lo que supone una ruptura con
respecto a la vision tradicional del transporte ferroviario y es la principal variable
sobre la que se fundamenta sus potencialidades de futuro. Asi, en este capitulo
analizamos la reduccién del tiempo de viaje que supone la introduccion de la linea
de alta velocidad al trayecto Cérdoba-Malaga. La reduccién del tiempo de viaje es
un factor determinante a la hora de calcular el coste generalizado de un determinado
modo de transporte y, por tanto, a la hora de analizar los beneficios de éste con
respecto al resto de modos de transporte existentes.

111.1. LA REDUCCION DEL TIEMPO DE VIAJE

El tiempo tiene un coste econémico, y como tal tiene que ser valorado. Cuando
se analiza el bienestar de un individuo o de la sociedad en su conjunto, éste depende
tanto de su nivel de renta, que determina su nivel de consumo, como del tiempo
disponible para ocio. Ambas variables influyen positivamente en el nivel de
bienestar, por lo que un aumento del tiempo disponible, ya sea para ocio o bien para
trabajo, supone un aumento en el nivel de bienestar. Esto significa que el tiempo
empleado en un desplazamiento tiene un determinado coste, ya que impide que sea
utilizado como ocio o bien como oferta de trabajo. Desde el punto de vista tanto
individual como social, la reduccion de los tiempos de desplazamiento supone un
aumento en el nivel de bienestar, al incrementarse la dotacién de tiempo disponible
para las actividades relacionadas directamente con éste.




El principal beneficio que se deriva de la introduccion del AVE es la reduceion
de los tiempos de viaje. Los viajes pueden realizarse tanto en horas de trabajo (si son
por este motivo, incluyendo los trayectos realizados hacia y desde el trabajo) como
en horas de ocio (en el caso de que sea éste el motivo del viaje). Claramente, el coste
del tiempo en el primer caso seria el coste por hora de trabajo, es decir, el salario,
mientras que en el segundo caso tendriamos que aplicar el coste del ocio. Por tanto,
la introduccién de un medio de transporte mas rapido, reduce los costes que tiene que
pagar la sociedad en términos de tiempo, ya sea dedicado a trabajo como a ocio.

De este modo, cuando un viajero elige un determinado medio de transporte estd
tomando una decision en base a dos variables: el precio del viaje y el tiempo de viaje.
En el caso del AVE, obtenemos una reduccion del tiempe de viaje en relacién con el
tren convencional, el automdvil y el autobds. Sin embargo, supone un aumento del
tiempo de viaje con respecto al avién, aunque éste puede verse compensado por otros
factores.

Existen diversos métodos para el cileulo del valor del tiempo, bien en base al
precio del trabajo. o a lo que se estarfa dispuesto a pagar directamente por el tiempo.
Considerando la encuesta de costes laborales (INE, 1992) obtenemos que ¢l coste
medio por ocupado al ano asciende a un total de 3,134,700 pesetas de 1992, De esta
cantidad 2.342.500 pesetas corresponden a sueldos y salarios (74,2 por ciento),
663.700 pesetas a cotizaciones a la Seguridad Social (21 por ciento), 42.500 a pagos
sociales (1,3 por ciento) y varios 109.710 (3,5 por ciento). Aplicando el incremento
salarial hasta 1996 y. posteriormente, [a tasa de inflacién prevista, teniendo en cuenta
un total de 1.771 horas trabajadas por persona y afio, obtenemos un coste medio por
empleado de 2.483.47 pesetas/hora del anio 2000,

Por tanto, podemes tomar este resultado como el coste del tiempo en horas de
trabajo, lo que significarfa un precio del tiempo de 41,4 pesetas/minuto. En cuanto
al tiempo del ocio, la teoria microecondmica postula que el precio del ocio deberia
ser inferior al del trabajo. Sin embargo, la inexistencia de un mercado del ocio, hace
que esta variable no tenga un precio de referencia, por lo que es dificil cuantificar
cudl es su valor aproximado. Dodgson y Gonzilez (1996) apuntan que la evidencia
empirica observada para el Reino Unido, muestra que el valor del tiempo del ocio
supone en torno al 43 por ciento del coste salarial. Aplicado el mismo caso a Espafia
obtendriamos un valor del ocio de 792,5 pesetas/hora, o equivalentemente 13,2
pesetas/minuto.

Matas (1990) estima valores del tiempo de viaje para el caso espanol. El valor
del tiempo, en precios de 1988 varfa desde las 169 pesetas/hora para los trabajadores
no cualificados hasta 644 pesetas/hora para los cualificados. Adicionalmente sefiala
que los ahorros de tiempo de espera se valora tres veces mds que el tiempo de viaje,
mientras que el tiempo de acceso tiene la misma valoracién. Sin embargo, estas
estimaciones de las valoraciones del tiempo de viaje, estdn en funcién de las

caracteristicas profesionales de los distintos usuarios, asi como si realizan el
desplazamiento en horas o por motivo de Lrabfljo. 0 bieg por Si lo rcal‘lzan en tiempo
o por Motivos de ocio. Al margen de estos motivos, la va]oram.or.l'dal 1.:lempo depende
de las caracteristicas personales y familiares de cada individuo junto con otros
aspectos fisicos, como el lugar de residencia y los dmbitos en los que desarrollan sus
sctividades sociales y laborales. Son precisamente este conjunto amplio de factores
Jos que influyen en la decision de cada individuo sobre el modo de transporte a
utilizar. Por estos motivos, las valoraciones del tiempo expuestas anteriormente no
son aplicables directamente al andlisis que pretendemos llevar a cabo, sino que es
necesario disponer de una estimacion del precio del tiempo de viaje para los distintos
usuarios en funcién del modo de transporte que utilicen. En este sentido, el Ministerio
de Obras Piiblicas y Transportes (1991) dispone de una estimacién del precio del
tiempo para los distintos modos de transporte existentes (excepto el AVE), que serin
los valores que utilicemos en el cdlculo del coste generalizado que efectuaremos en
¢l capitulo IV, si bien no permiten diferenciar los diferentes costes en funcion del
motivo de viaje, dato por otra parte no disponible para la mayoria el modo de
transporte.’

En el cuadro IT1.1 se presentan las distancias y los tiempos de viaje para cada
uno de los modos de transporte, para los trayectos Madrid-Cérdoba-Sevilla-Mdlaga.
Como se puede observar el AVE supone un considerable ahorro de los tiempos de
vidje, excepto si se compara con el avién para el trayecto Madrid-Milaga. De este
modo, el viaje por AVE de Milaga a Madrid quedaria situado en torno a las 2 horas
y media, de Milaga a Cérdoba en 45 minutos y de Mdlaga a Sevilla en una hora y
media

En primer lugar, vamos a analizar los beneficios del AVE en relacién con el
resto de modos de transporte, Los beneficios de la introduccion de este medio de
transporte provienen principalmente de la reduccién del tiempo de viaje, como hemos
sefialado anteriormente. Esto provocard un trifico que es desviado de los demds
modos de transporte y un trifico inducido que puede ser muy importante.

En el caso del AVE Cérdoba-Milaga, el trifico desviado procederia del tren
convencional, del tren Talgo-200, del autobiis, del automovil y del avién. En este
caso, podemos utilizar la solucién propuesta por Dodgson (1984) para el cierre de
lineas ferroviarias. Consiste en suponer que el usuario que realiza ahora un viaje que
antes no realizaba en ninguno de los modos de transporte que estaban a sus
disposicién, no valoraba antes dicho viaje al coste generalizado mds bajo con la
oferta existente.

" Un andlisis en mayor profundidad de los costes y beneficios del AVE requeriria
estimar de manera mds precisa el precio del tiempo de los diferentes modos de transporte y
de los diferentes lipos de usuarios, distinguiendo por motivo de viaje.
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Se supone que la demanda de viajes es una funcién del coste generalizado por
vidje, G, de modo que:

G=P+o,1,+0.f, (1)

donde P es el coste monetario del transporte (tarifa, coste de parking,...). 7 , es el
tiempo de viaje, 7, es el tiempo de espera/acceso y &, v, son los valores del tiempo
de viaje y tiempo de espera/acceso. Como suponemos que el coste del tiempo de viaje
es igual que el coste del tiempo de espera/acceso, el coste generalizado serfa:

G=P+ua, +1,) (2)

sin distinguir los valores del tiempo por motive de viaje, que ldgicamente serian
diferentes.

111.2. BENEFICIOS DEL AVE FRENTE AL TREN CONVENCIONAL

Como hemos indicado anteriormente, los beneficios de la introduccion de la
alta velocidad se obtienen bdsicamente de la reduccién de los tiempos y de la
generacion de viajes. Para calcular los beneficios de la introduccion del AVE se
comparan los costes generalizados de cada uno de los medios de transporte. En el
arifico 1I1.2 se muestra el caso en el que el tinico modo de transporte alternativo es
el tren convencional. Como podemos observar, la cantidad (que nos mediria el
niimero de viajes en cada medio de transporte) es superior en el caso del AVE que en
el caso del tren convencional (TC). Analizando las tarifas de viaje encontramos que
es mas barato viajar en el tren convencional (P, ), que en el AVE (B, ). Sin
embargo, suponiendo la existencia de una demanda lineal, obtenemos una mayor
cantidad de viajes en AVE, debido a que su coste generalizado (G, ) es menor que
el del tren convencional (G,-). La diferencia entre el coste generalizado de cada modo
y la tarifa indica el coste del tiempo por viaje para cada modo. Por tanto, podemos
calcular por un lado los beneficios netos de los trenes convencionales y por otro el
beneficio neto que supondria la introduccion del AVE con objeto de compararlos. El
beneficio neto de cada modo de transporte ignal al beneficio bruto (drea situada por
debajo de la curva de demanda) menos los costes en los que se incurre. De este modo,
el beneficio neto de la introduccién del AVE es:

OAFQ, .y = Gy Pyyp FH = Cyyp = Gyp AF + OP . HO e = Cuie (3)

AVE

Por otra parte, el beneficio neto del tren convencional es:

OABQc ~ Pro Gpe BE ~ Cpp = Gy AB + OPp EQpe - Gy (4)

[l drea OP EQy-son los ingresos del tren convencional, mientras que el drea
OP Qv serian los ingresos que generaria el AVE.

Los beneficios de la reduccidn de los costes generalizados pueden expresarse

como:

" 1
(Gre — Gyye) Qg 5 (Gre = Gy Qaue — Gy

2 (5)
VP Qave ~ Pre Qe + Cre = Cup

GRAFICO 1.2

BENEFICIOS DEL AVE:
(CASO DEL TREN CONVENCIONAL

El coste Cppe - Gy s el coste de la introduccion del AVE descontando el
ahorro detivado de la supresion del servicio del tren convencional.

111.3. BENEFICIOS DEL AVE FRENTE AL AUTOBUS

En el caso del autobds, el andlisis serfa similar al del tren convencional, por lo
que aplicariamos los anteriores resultados. Sin embargo, en este caso tenemos que
tener en cuenta otros beneficios alternativos que se derivan de su condicion de
lransporte por carretera. En primer lugar, tenemos que considerar que el menor uso
del autobiis genera beneficios derivados de la menor ocupacién de las carreteras por
parte de este medio de transporte, Estos beneficios pueden ser importantes en el caso
de que las carreteras tengan un alto grado de congestion,




En segundo lugar, la menor utilizacién del autobiis provoca la disminucién de
los gastos en conservacion y mantenimiento de lus carreferas, como consecuencia de
la menor utilizacién de esta infraestructura.

Gastos de conservacién y mantenimiento de la red viaria

La introduccion del AVE genera determinados beneficios al reducirse los
gastos de conservacion y mantenimiento de la red viaria. En nuestro caso, se
produciria una disminucién importante en la utilizacién del automdvil, tal y como
veremos posteriormente, y en menor grado en el uso del autobts. Sin embargo, estos
gastos de conservacion y mantenimiento no se ven afectados por el uso de los
automaviles, sino por el ndmero de vehiculos pesados y mds concretamente por su
carga por eje. No obstante, la introduccién del AVE no afecta al trafico de
mercancias, por lo que no se produciria ninguna reduccion de costes por este
concepto. Por tanto, el tnico beneficio sobre los gastos de conservacién y
mantenimiento de la red varia se deriva del menor uso del autobus, aunque el niimero
de pasajeros transferidos de este modo de transporte al AVE no es muy elevado. A
partir de la estructura de costes de un autobuis representativo y de la relacion del coste
de conservacion con el trifico de autobuses (MOPT, 1991). se obtiene un ahorro de
3.4 pesetas de 1993 por viajero-kilémetro. Pasando este resultado a pesetas del afio
2000 para el corredor Madrid-Mélaga obtenemos un beneficio por la reduccién de
costes de 2.285 pesetas por viajero.

111.4. BENEFICIOS DEL AVE FRENTE AL AUTOMOVIL

En el grifico IV.3 se presenta la comparacion entre el AVE y el automévil. El
beneficio que se obtiene de los usuarios que se desplazan del automévil al AVE es
el siguiente:

(Ge - Gy et 5 (G = Gy Qe — Qo) + Pay Qs ~ G (6)

1 | —

Vemos, por tanto, como esta expresion es diferente de la que hemos obtenido
anteriormente para el tren convencional o el autobus. El ahorro de recursos por los
viajes desviados es la suma de las dreas G,z FBG +P,;DEC,, mas el ahorro en los
costes operativos por no realizar viajes en coche, drea OCEQ,.

Al margen de estos beneficios, existen otros como pueden ser la reduccién de
accidentes y los beneficios derivados de la reduccién del tiempo, por reduccion de la
congestion, para los que siguen utilizando el automdvil.

BENEFICIOS DEL AVE: CASO DEL AUTOMOYIL

Gastos por accidentes

Uno de los beneficios del AVE se produce por la disminucidn de los costes de
accidentes. Sin embargo, estos gastos solo son significativos en el caso del
automévil. En los demds modos de transporte el nimero de accidentes es
insignificante a la hora de obtener una valoracion numérica. Por tanto, debemos
analizar la disminucion en el namero de accidentes por el trifico desviado del
automaovil,

El primer problema que se plantea es como valorar los costes de los accidentes
de automovil. En principio, es ficil de valorar los danos fisicos de los vehiculos. Sin
embargo, es mis dificil valorar los costes en términos de dafios personales, ya que
implican evaluar el coste de heridos y de la pérdida de vidas humanas. Segin los
valores recomendados por el MOPT, en pesetas de 1987, se asignaria un coste de
15.730.000 pesetas en caso de muerte y de 1.580.000 pesetas en los accidentes
araves. En segundo lugar, no hay evidencia clara sobre la relacién entre el ndamero de
accidentes y el volumen de trafico, aunque la légica apunta en este sentido.

En la cuantificacién monetaria de los gastos por accidentes se emplean
diferentes métodos de cdlculo. Las técnicas contables para evaluar los costes de los
accidentes se basan en cuantificar cudnto debe pagar la sociedad para salvar una vida.
Esto es lo que se denomina el coste de restitucion, es decir, cudnto le costaria a la
sociedad corregir los efectos de los accidentes y devolver las victimas a sus familiares
y amigos. Su valor se obtiene sumando los costes médicos, danos a la propiedad,




policia, ambulancias, ete. Por otro lado, ¢l coste del capital humano trata de evaluar
el coste que le supone a Ja sociedad la pérdida de uno de sus miembros, a través del
cileulo del valor actualizado de la produccién futura de la victima, descontindole el
valor de su consumo futuro. Sin embargo, los resultados que se obtienen no son
recomendables.

Existe otro método alternativo, basado en Ja disposicién a pagar para evitar un
accidente o bien la cantidad de dinero que se requiere para ser compensado pOor un
accidente. Para su valoracion se utilizan las preferencias reveladas, que determinan
un nivel de riesgo que estin dispuestos a asumir los individuos por tener un mayor
salario o por reducir los tiempos de viaje.

Gastos de congestion

La reduccion del uso del automévil provoca una disminucion de la congestion
de la red viaria, lo que se traduce en una disminucion del tiempo de viaje para los
usuarios que siguen viajando por carretera. A medida que aumenta el volumen de
trifico por carretera, Ja velocidad media disminuye, lo que provoca un aumento del
coste generalizado del viaje para cada vehiculo. Por tanto, debemos incorporar los
beneficios que supone, en términos de ahorro de tiempo, para los viajeros que siguen
utilizando el automévil, ya que el paso de viajeros del automévil al AVE supone una
disminucion del nimero de viajeros en este modo, reduciéndose por tanto la
congestion de la red varia, por lo que disminuye el coste generalizado de éstos.

I11.5. BENEFICIOS DEL AVE FRENTE AL AVION

Por tiltimo, realizamos Ja comparacién del AVE con respecto al avién. En esta
comparacion entre el AVE y el avién, obtenemos un resultado diferente al resto de
mados de transporte: en este caso no se produce una disminucién del tiempo de viaje,
sino al contrario, éste aumenta. En el grifico IV.4 presentamos la comparacion entre
ambos modos de transporte. Como se puede comprobar, el coste generalizado del
AVE (G, ) es inferior al del avién (G ), por lo que se produce un aumento de la
demanda. La diferencia entre ambos costes generalizados viene producida
principalmente por el menor coste del tiempo de los usuarios del AVE en relacién con
los del avién. El hecho de que el tiempo de viaje sea mayor provoca una pérdida
social medida por la diferencia entre las dreas P,DEP .,y G BCG ,p. A este
resultado, que puede ser positivo o negativo, hay que afiadirle el beneficio derivado
de los viajes generados, BCF + Q,EHQ, ., y la reduccidn de costes por supresion
de vuelos.

El AVE tiene otras ventajas frente al avién, como es la reduccién de la
incertidumbre por demoras debidas al mal tiempo o a la congestién aérea o del
aeropuerto de destino. En el caso del corredor que estamos analizando y del trayecto

Maluga-Madrid, tenemos que destacar los problemas, cada vez mas grayes, que stifre
el Acropuerto de Barajas. Las estimaciones sobre el trifico de pasajeros que han
realizado las autoridades de dicho aeropuerto, prevén el colapso total mclu_so antes
de que entre en funcionamiento la segunda pista. Esto supone que el riesgo de
retrasos es importante, algo que no ocurre en el AVE (basta comprobar el indice de
plil\tl‘la]idild del AVE Madnd-Sevilla).

GRAFICO 1114

Por otra parte., los avienes provocan una mayor percepeion del resgo v de la
gravedad de los accidentes. Debido a estos factores, podemos suponer que no existen
costes generados por Tos aumentos de tiempo, ya que también éstos no son muy
elevados para distancia que estamos considerando.

I11.6. OTROS BENEFICIOS

Al margen de los beneficios evaluados anteriormente, existen otros efectos de
la construccion de infraestructuras de transporte que son igualmente importantes.
Naos referimos a los efectos medicambientales, que aunque son mas dificiles de
evaluar suponen un elemento fundamental en el andlisis de los costes y beneficios de
cualquier infraestructura. Dos son los factores que hacen que sea una tarea ardua la
medicion de los efectos medioambientales. En primer lugar, es necesario dar un valor
monetario y en segundo Tugar, es necesario medir los efectos en términos de unidades
fisicas, lo cual puede ser incluse mas dificil que su valoracion monetaria. La
valoracion de estos efectos excede el objetivo del presente andlisis, aunque sin duda
tienen una gran importancia sobre los efectos finales de dicho proyecto. En cualquier




caso, y dada las caracteristicas de la infraestructura que estamos analizando,
podemos suponer que los beneficios serian superiores a los costes, en funcién de los
argumentos que presentamos a continuacién, por lo que el efecto de su no inclusién
podria suponer una infravaloracion de los beneficios netos del proyecto.

Uno de los métodos que pueden usarse en la medicién y cuantificacién de los
efectos medicambientales es la denominada valoracién contingente, que trata de
medir la disposicion a pagar la sociedad para tener un determinado efecto
medioambiental o bien en qué cantidad monetaria hay que compensarles por soportar
un coste medioambiental. Este método, junto a otros como el andlisis multicriterio,
han sido utilizados en el Reino Unido, aungue sus resultados no han sido
consistentes.

Uno de los costes que generan los diferentes modos de transporte es la
contaminacion atmosférica, debido a la emisién de contaminantes por la energia
utilizada (mondxido de carbono, diéxido de carbono, 6xidos de nitrégeno, plomo,
azufre, etc.). Diversos estudios realizados como el de Samaras y Zierock (1992) para
la Comisién Europea, muestran que en Espafia, el modo de transporte menos
contaminante, medido como emisién de gramos de diéxido de carbono por pasajero
y kilometro, es el tren seguido del autobis y con una gran diferencia con respecto al
automovil y al avion, modos €éstos con un alto grado de contaminacion. El impacto
del tren AVE en la contaminacién atmosférica depende del modo en que se genera
la energia eléctrica, por lo que podria reducirse atin mds la contaminacién que
actualmente produce, usando energias limpias en la generacién de la electricidad que
consumen.

En funcion de estos resultados, se puede indicar que la construccion de la linea
de alta velocidad tendrfa efectos positivos sobre la contaminacién del aire, debido a
que un porcentaje importante de los usuarios potenciales procederfan del automévil
y del avién, que son los modos de transporte que provocan una mayor polucién
atmosférica.

En segundo lugar, es necesario considerar el impacto visual del proyecto de
inversién. La construceion de las vias de comunicacién terrestres generan un
importante efecto visual sobre el paisaje que atraviesan, asi como el efecto ruptura
que pueden provocar. Sin embargo, este tipo de costes depende del propio disefio del
trazado, pudiéndose realizar determinadas actuaciones con objeto de reducir o
eliminar estos efectos, por lo que no es posible hacer una evaluacién a priori.

Por dltimo, el tercer efecto medioambiental que producen los transportes es el
ruido, que puede convertirse en un factor muy importante, sobre todo si consideramos
que Espafia estd considerado el pais con mayor nivel de ruido generado por el trifico
de los principales paises desarrollados después de Japén. Sin embargo, no parece que
el AVE genere un mayor nivel de ruido que el resto de modos de transporte, dado que
el nivel general de ruidos de los trenes es inferior al resto de modos de transporte, por
lo que los efectos en todo caso serfan positivos.
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IV. ESTIMACION DEL COSTE GENERALIZADO DEL AVE
CORDOBA-MALAGA

Tal y como hemos visto en el capitulo anterior, el cdlculo del coste generalizado
de los distintos modos de transporte es una de las variables fundamentales para poder
evaluar los beneficios econdmicos que supondria la nueva infraestructura ferroviaria
de alta velocidad. En primer lugar, el grado de competitividad del AVE frente al resto
de modos de transporte existentes depende de los costes generalizados relativos. Ast,
un coste generalizado favorable al AVE incrementard sus beneficios
socioeconémicos por varias vias. Incrementaria su demanda potencial tanto de forma
inducida como con usuarios que previamente usaban otros modos de transporte, lo
que aumentarian los ingresos por explotacién. Por otra parte, mientras menor sea su
coste generalizado mayores serdn los beneficios con respecto al resto de modos de
transporte. ‘

Para obtener el coste generalizado hemos de tener en cuenta las tarifas de cada
modo de transporte, asi como el coste del tiempo de recorrido y el tiempo de
accesofespera. Los tiempos totales se caleulan de centro a centro, siendo el coste de
estos tiempos el mds elevado mientras menor sea el tiempo del viaje. Una vez que
obtenemos el coste total del tiempo, se suma al precio del viaje, con objeto de obtener
el coste generalizado.

En el cuadro IV.1 se presentan las tarifas y tiempos utilizados en los distintos
modos de transporte para el corredor Madrid-Médlaga. Se ha supuesto un tiempo de
acceso/espera de 30 minutos para los transportes terrestres (para considerar el viaje
de centro a centro), y de 95 minutos para el avién Madrid-Malaga, al tenerse en
cuenta que los aeropuertos se sitdan fuera de la ciudad, por lo que el tiempo de
acceso es mayor que para el resto de modos de transporte, junto con la existencia de
un tiempo de embarque que también es elevado.
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Calculando los tiempos totales del viaje observamos que la diferencia entre el
avién y el AVE para el trayecto Madrid-Mdlaga es muy reducida, tan sélo de 30
minutos, mientras que el actual Talgo-200 y el automdvil presentan tiempos
elevados. Como tiempo de viaje del tren se ha incluido el del actual Talgo-200
Madrid-M4laga. Las tarifas utilizadas se presentan en pesetas del afo 2000,
suponiendo una inflacién anual del 2,5 por ciento. Como se puede observar, el tiempo
de viaje es menor en el caso del avidn, siendo el mds alto el del automdvil. Sin
embargo, cuando miramos a los tiempos de acceso/espera, que incluyen los tiempos

de acceso al modo de transporte desde el centro de la ciudad, el tiempo de embarque

y el tiempo de seguridad, el avién resulta el de mayor tiempo de acceso, mientras que
se ha supuesto un tiempo igual a 30 minutos para ¢l resto de modos de transporte.
Analizando el tiempo total se observa que el de menor tiempo sigue siendo el avion,

con 150 minutos, seguido del AVE con 180 minutos. En cuanto al actual Talgo-200,

el tiempo total asciende a 300 minutos, y el del automévil a 330 minutos.

Para calcular la tarifa del automévil, se ha supuesto un coste de 30 pesetas por
kilametro. lo que supone 16.320 pesetas en el trayecto Milaga-Madrid, 5.010
pesetas en ¢l de Milaga-Cordoba y 6.330 pesetas en el Milaga-Sevilla. Para el resto
de modos se han utilizado los precios medios actuales y se han convertido a pesetas
del afio 2000. La tarifa del avion asciende a 10.800 pesetas, utilizando los precios
actuales de las companias que operan en el trayecto Malaga-Madrid. Es de suponer
que con la puesta en marcha de la linea AVE Cérdoba-Milaga las compaiiias aéreas
disminuyan sus tlarifas con objeto de no perder usuarios y hacer frente a la
competencia del AVE. Sin embargo, en nuestro andlisis suponemos que no se
produce ninguna reaccion competitiva. Por lo que respecta al tren convencional,
extrapolando las tarifas actuales a pesetas del afio 2000 se obtiene un precio de 1.640
paru el trayecto Milaga-Cérdoba y de 1.970 para el Mdlaga-Sevilla. En cuanto al
Talgo-200 las tarifas se situarfan en 7.970 para el trayecto Mdlaga-Madrid y 2.260
para el Malaga-Cérdoba. En cuanto a las tarifas del AVE, su estimacion se ha basado

en los precios actuales existentes en la linea AVE Sevilla-Madrid y en su relacién con

las tarifas fijadas para los Talgo-200. Asi resulta en un precio de 9.150 para el
trayecto Mialaga-Madrid, de 2.640 pesetas para el Mdlaga-Cérdoba y de 4.760
pesetas para el Mdlaga-Sevilla.

IV.1. COSTE GENERALIZADO DEL TRAYECTO MALAGA-MADRID

En el cuadro IV.2 se presenta la estimacion del coste generalizado para cada
modo de transporte en el caso del trayecto Madrid-Milaga. Segtin el MOPT (1991),
los valores de una hora de tiempo ahorrada por viajero segtin el modo de transporte,
¢y decir, el precio de tiempo de cada usuario segtin el tipo de transporte elegido, en
pesetas de 1993, son los siguientes: automovil, 758 pesetas, tren 1.633 pesetas,
autobis 408 pesetas y avion 3.208 pesetas. Por tanto, obtendriamos un coste por
minuto de 12,6 pesetas para el automavil, 27.2 pesetas para el tren, 6,8 pesetas para
el autobis y 53,5 pesetas para el avién. Dado que a inflacion de 1994 y 1995 fue del
4.3 por ciento, en 1996 del 3.2 por ciento, y suponemos que va a ser del 2,5 para
1997, 1998 y 1999, el coste del tiempo para el ano 2000 serfa el siguiente: 15,6
pesetas para el automdvil, 33,7 pesetas para el tren, 8.4 pesetas para el autobis y
66.3 pesetas para el avién. El coste que se presenta para ¢l tren es el caso del tien
convencional. Para calcular el coste del tiempo del AVE se ha hecho la media entre
el coste del tren convencional y el coste del avion, obteniendo un coste de 50
pesetas/minuto. Ahora bien. el actual trafico ferroviario por el corredor Madrid-
Malaga se hace con trenes Talgo-200, que no pueden considerarse trenes
convencionales, por lo que el coste del tiempo de este tipo de tren seria superior al
del tren convencional. Para este caso se ha hecho la media entre el coste del tren
convencional y el coste del AVE obteniendo un coste de 41,8 pesetas/minuto. Como
se puede observar, el coste generalizado mis reducido corresponde al AVE, con
17.650 pesetas por viaje, seguido del Talgo-200 con un coste significativamente
superior, de 20.510 pesetas, y similar al del avién con 20.745 pesetas. Por 1iltimo,




destaca el coste del automévil con 21.468 pesetas por viaje. Por tanto, desde el punto
de vista del coste generalizado, el mejor medio de transporte analizado en la linea
Madrid-Milaga seria el AVE.

CUADRO IV;2

ESTIMACION DEL COSTE GENERALIZADO POR MODOS (Pesetas aiio 2000)

MALAGA - MADRID
Avidn Automévil Tren* AVE
Tarifa 10800 16:320 7970 9,150
Valor unitario del tiempo (pts./min.) 663 15,6 418 50
Valor del tiempo 9.945 5,148 12540 9.000
Coste generalizado 20,745 21468 20510 18,150

* Hace referencia al ren Talgo - 200,

Fuente: Analistus Econdmicos de Andulucln, RENEE, Acropuerio
tle Miliga, MOPT,

Encel grifico IV.1 tenemos representada la evolucién de los costes generalizados
del AVE y del avidn, en funcion del precio del tiempo. Cuando el valor del tiempo
es cero, el coste generalizado de cada modo de transporte coincide con la tarifa del
viaje. Logicamente, en este caso obtenemos que el coste del AVE es ligeramente
inferior al del avién, aunque la diferencia no es muy elevada. Por otra parte, conforme
incrementamos el precio del tiempo, el coste generalizado del AVE se sitda por
debajo del que registra el coste generalizado del avién, hasta un valor del tiempo
elevado. De este andlisis obtenemos un resultado muy importante. El coste
generalizado del AVE se sitiia por debajo del coste generalizado del avién para un
precio del tiempo inferior a las 80 pesetas/minuto. Para un precio del tiempo superior
a este valor, el coste generalizado del AVE seria superior al del avién. Si tenemos en
cuenta que el coste estimado medio del tiempo para los usuarios del avién es de 66,3
pesetas/minuto, el AVE es claramente mds favorable que el avién, ya que incluso
fijando este valor del tiempo para los usuarios de ambos modos, el coste generalizado
del AVE es inferior. Esto implica que el AVE Madrid-Malaga es un serio competidor
del avioén en dicho trayecto, al tiempo que en comparacién con este medio de
transporte, supone una disminucion del coste social.
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En el grifico IV.2 se realiza el mismo andlisis. comparando los costes
generalizados del AVE y del tren, considerando en este caso la linea actual Tal 20-200
Madrid-Malaga. Para un coste de tiempo cero, la tarifa del Tal 20-200 es inferior g
la del AVE. Sin embargo, los costes generalizados del Talgo-200 sélo serian
inferiores a los del AVE para un coste de tiempo inferior a las 10 pesetas/minuto.
Con un coste superior, los costes generalizados del AVE son claramente inferiores
a los del actual Talgo-200. Teniendo en cuenta el precio del tiempo para los usuarios
del tren convencional, estimado en 33,7 pesetas/minuto, y considerando un coste de
41.8 pesetas/minuto para el actual Talgo-200, la ventaja del AVE para estos valores
es claramente superior. No obstante, este resultado estd condicionado por los valores
del tiempo asignados a estos modos de transporte.

IV.2. COSTE GENERALIZADO DEL TRAYECTO MALAGA-CORDOBA

Al margen del trayecto Mélaga-Madrid, existen otros dos trayectos que por su
volumen de tréfico actual, y por las perspectivas de crecimiento en el futuro son muy
importantes, y que son intrarregionales: &stos son el trayecto Milaga-Cérdoba y el
trayecto Malaga-Sevilla. En el cuadro IV.3 se presenta la estimacion del coste
generalizado del viaje Milaga-Cérdoba para los distintos modos. De nuevo, el
resultado mds favorable corresponde al AVE, que tendria un coste estimado de 6.390
pesetas del afio 2000, frente a las 7.820 pesetas que tendrfa el Tal £0-200 actual (la
totalidad del recorrido discurre en este caso por la linea actual, que no permite
desarrollar una velocidad alta) y las 7.350 pesetas que representarfa el uso del
automovil. En este caso, hay que tener en cuenta que en la estimacion del coste
generalizado del actual Talgo-200, se ha supuesto que el valor unitario del tiempo es
igual que el del tren convencional, ya que durante este trayecto, el recorrido se realiza
por una via de velocidad tradicional. Aiin asi, el coste generalizado del automévil es
inferior al actual Talgo-200 para este viaje.

CUADROIIV.3

ESTIMACION DEL COSTE GENERALIZADO POR MODOS (Pesetas it 2000)

MALAGA - CORDOBA
B : Automavil Ta;lglr.‘f-:[) 0 Tren AVE
Tarify 5010 2,260 1640 2640
Valor unitario del tempo (ptas /min.). 1546 37 337 30
Vlor del fiempo.~~~ L a3 5560 7077 3750
Coste generdlizado 7330 7820 8717 6,390 ,

Fuente; Analising Eeanomicos de Andilieiy RENFE. MOPT.

|V.3. COSTE GENERALIZADO DEL TRAYECTO MALAGA-SEVILLA

Por dltimo, la construccidn de la linea de alta v?locidad C()l:doba—l\{lélaga,
permite la conexion a través del AVE entre Sevillay Malaga, a través de C(?rdobaa.
Sin embargo, en este caso la distancia a recorrer es relativamente elevada, un I.Cl!lﬂl de
337 kilémetros, si se compara con los 211 que supone la carretera, con un [1emp{?
estimado de viaje de 1 hora y media. En el cuadr_o IV.4 se presenta‘n los costes
oeneralizados para este trayecto del AVE, el automévil y el tren converim-onal. Como
::L puede observar, el menor coste generalizado corresponde al automévil con 8.670
i)csctus. En segundo lugar, tendriamos al tren, con 9.047.peset.as. En este- c.aso, el
coste de la tarifa es muy reducido, pero al ser el tiempo ulw?rtldo en el viaje muy
clevado, el coste generalizado también es significativo. Por 1]][]-”'!0, el AVE presenta
¢l coste generalizado mds elevado, con 10.760 p'eseta§ por V}aje. Lo e]eva(_io de ?a
tarifa junto con el relativamente elevado tiempo de viaje (debido a la gran dlst.anma
a recorrer) hacen que este modo de transporte presente el mayor coste generalizado
para este lrayecto.

CUADRC IV.4

ESTIMACION DEL COSTE GENERALIZADO POR MODOS (Peseras afio 2000)

MALAGA - SEVILLA
Automvil Tren AVE
Turif : 6330 1970 4760
Valor unitario del tiempo (ptas. / min:) 15,6 337 . 50
Valor del tietmpo: 2.340 7.077 6.000
Coste generalizado 8.670

Fuente: Andlistas Econdmicos de Andaluei
RENFE, MOPT.
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V. ESTIMACION DE LA DEMANDA POTENCIAL

Una de las variables basicas del analisis a realizar consiste en la estimacidén de
Ja demanda potencial del proyecto de Alta Velocidad Cordoba-Milaga. Las
caracterfsticas propias de esta infraestructura, diferentes a los demds modos de
transporte, provocan la existencia de un choque estructural en la distribucién modal
de transporte existente hasta el momento. Es decir, se produce una ruptura en la
oferta de transporte, que tiene importantes consecuencias tanto en la distribucion
modal de los viajes como en su cuantia total.

Esta ruptura estructural supone que los modelos tradicionales de estimacién de
demandas potenciales de transporte sélo sean aplicables parcialmente. En efecto, tal
y como se han observado en las lineas de Alta Velocidad de Francia y en la linea
Madrid-Sevilla, este nuevo modo de transporte supone un aumento muy significativo
del niimero de viajes que se realizan. En este caso. existe un importante volumen de
individuos que antes no utilizaban ningtin modo de transporte, pero que al existir esta
nueva infragstructura, se incorporan a la demanda en este nuevo modo de transporte.
Esto es lo que se denomina el trafico inducido, que provoca un salto en los niveles
de demanda. Este salto tiene un componente estructural, dependiendo del origen,
destino y posibles interconexiones de la nueva linea.

Por otra parte, cuando se introduce un nuevo modo de transporte, en nuestro
caso el AVE, con unas determinadas caracteristicas propias que lo diferencian del
resto, se produce un efecto sobre el trifico de los demds modos de transporte. Este
es el denominado trifico desviado, que es el trasvase de pasajeros de los modos
anteriores al nuevo modo de transporte. Para cada caso definimos la distribucion de
trafico “sin™ y “con” la nueva linea AVE. Por tanto, se estiman las demandas, a
partir de la situacién actual sin proyecto y, posteriormente se estimardn las
distribuciones futuras del trafico con proyecto. La variable principal que va a
determinar estas demandas es el coste generalizado de cada modo de transporte. De
esta forma, la evolucion de la demanda de transporte va a ser una funcion del nivel
de renta y de los costes generalizados. El Manual de Evaluacion de Inversiones en




Ferrocarriles de Via Ancha (MOPT, 1987), propone una serie de modelos simples
de ajuste para estimar la demanda futura, Modelos Logit. El Instituto de Estudios del
Transporte y las Comunicaciones (MOPTMA, 1994), también ha realizado diversas
estimaciones del trafico para los distintos modos.

Siguiendo estas fuentes, el modelo de reparto modal de los viajeros a estimar
tiene la siguiente forma:

Vijk _ eEpPik gEreTik o Bf«Fiik o Edke(dij-D)

ZVU,H! e Ep+Pijm e Et+Tijm e Ef« Fijnt e Ed.ns(dij-D)

en la que las variables explicativas aparecen como exponentes del nimero “e”,
afectadas por coeficientes multiplicativos que se obtienen en el calibrado del modelo:

Vijk=  viajes en el modo k para cada relacion i-j

Pk = precio del viaje en el modo k en la relacion i-j
Tijk = tiempo de viaje en el modo k en la relacidn i-]
Fijk=  (1-e@°fik)

fijk = Jrecuencia diaria en el modo k en la relacion i-J
dij= distancia entre i-j

D= distancia barrera, igual a 350 kn.

F= coeficientes de ajuste

Sin embargo, la realizacion de la linea de Alta Velocidad Cordoba-Malaga,
supone la introduccién de un nuevo modo de transporte no existente en la actualidad
en dicho corredor, con caracteristicas propias que lo diferencian del resto de los
modos de transporte, por lo que seria conveniente realizar algiin método de
estimacién alternativo. El mds usado en Ia literatura, es un método que consiste en
la evolucién del PIB, ya que se supone que la demanda de transportes depende del
nivel de renta o produccion, generalmente con una elasticidad ligeramente mayor de
la unidad.

Al margen del modelo descrito anteriormente, las estimaciones de la demanda
futura realizadas por estos organismos se han calculado en funcién de la evolucién
del PIB, suponiendo que la elasticidad de la demanda se mantendrd constante en el
periodo 1991-2000, mientras que disminuird a partir del 2001, aunque se mantendra
por encima del 3 por ciento anual. Sin embargo, en nuestro caso suponemos que se
mantendrd constante y que serd ligeramente inferior a este nivel, por lo que
adoptamos una vision mds conservadora. Al mismo tiempo, las caracteristicas

propias del AVE y su posibilidad de crear un gran aumento de viajeros nuevos hace
d“e los modelos de previsién tradicionalmente usados en la estimacion de la demanda
no sean directamente aplicables en nuestro caso.

Ia creacion de una linea de alta velocidad entre Cérdoba y Milaga afectard de
manera significativa a los viajes que se realicen y al modo de transporte que se use.
Asi, Ia linea Madrid-Sevilla ha demostrado que el AVE es un fuerte competidor de
los demds modos de transporte, al tiempo que es capaz de generar un importante
volumen de trafico inducido, posibilitando la realizacin de nuevos viajes que antes
no se realizaban. De hecho, el AVE Madrid-Sevilla se ha convertido en el medio de
transporte predominante en el trayecto Sevilla-Madrid, absorbiendo un gran volumen
de viajeros que anteriormente usaban otros modos de transporte, y generando un
niimero importante de viajes nuevos. En el corredor Madrid-Sevilla, el 19 por ciento
de los viajes son inducidos, el 34 por ciento procede del avion, un 26 por ciento del
automévil, un 17 por ciento del ferrocarril y un 4 por ciento del autobis. No
obstante, existe una gran disparidad en estos porcentajes segln la fuente que se
consulte.

Para la estimacién de los wsuarios de la linea del AVE Cordoba-Malaga,
partimos de los datos reales de trifico existente en los distintos modos de transporte.
En la estimacién se han tenido en cuenta los tres trayectos principales: Mdlaga-
Madrid, Malaga-Cérdoba y Mélaga-Sevilla." En el caso del avién, sélo existe el
trayecto Mdlaga-Madrid, y los datos han sido proporcionados por el Aeropuerto de
Milaga (1996). En el trifico por tren a los tres destinos citados, los datos han sido
proporcionados por RENFE. Para los pasajeros en autobus, los datos sobre el tréfico
han sido proporcionados por las compafifas que cubren los trayectos Malaga-Madrid,
Milaga-Cérdoba y Milaga-Sevilla, que tienen salida y llegada en la Estacion de
Autobuses de Mélaga. Por dltimo, en el trifico por automovil se han usado las
estimaciones del MOPT (1991) para los trayectos citados.

Una vez que se tienen los datos reales de trifico en los distintos modos de
transporte, se ha supuesto un crecimiento de los mismos con una elasticidad de 1,15
con respecto al PIB? hasta el afio que entraria en funcionamiento la linea AVE
Mailaga-Cérdoba. En este punto, tenemos que calcular los viajeros de otros modos
de transporte absorbidos por el AVE y el trifico nuevo generado. Es de tener en
cuenta que la situacién de Mdlaga en la Costa del Sol y el atractivo turistico que
supone puede generar un importantisimo nivel de trifico nuevo. Sin embargo, en la

! Bl volumen de trifico total serfa superior al estimado si se tienen en cuenta otros
lrayectos que utilizarfan parcialmente la infraestructura del AVE a Milaga.

% Esta elasticidad de la demanda es la utilizada en otros trabajos similares Owen y
Phillips, (1987): De Rus e Inglada, (1993).




estimacioén de la demanda del AVE pretendemos ser conservadores con objeto de

asegurar la no sobrevaloracién de los beneficios que se deriven del proyecto.

PORCENTAJE DE VIAJES FOR MODO DE TRANSPORTE

Avion Automéyil Tren Autobiis
Mé]:;-‘ga?M'adﬁﬂ‘ : 35,6 37.8 18.8 78
Milaga-Sevilla - 36,8 211 42,1
Miilaga-Cardoba - 87,0 6.5 6.5

Fuente: Analistay Econdmicos de Andalucia, MOFT, RENFE,
Esuacionle Aurobuses de Miluga y Agropuerto dis Malisa,

En ¢l cuadro V.1 estdn representados los porcentajes de uso de cada medio de
transporte para los tres trayectos analizados, estimados para el periodo previo a la
puesta en funcionamiento de la linea AVE Cérdoba-Milaga, que son similares a los
actuales, ya que se ha supuesto la misma tasa de crecimiento para todos los modos,
En el caso del trayecto Milaga-Madrid el modo de transporte mas utilizado es el
automovil, con un 37,8 por ciento del total, seguido muy de cerca por el avién, con
el 35,6 por ciento. En el trayecto Malaga-Sevilla, ¢l modo mds utilizado es el
autobus, con el 42,1 por ciento. seguido del automévil, con el 36,8 por ciento.

Por tiltimo, en el trayecto Milaga-Cérdoba el predominio del automdavil es claro,
con un 87 por ciento del trifico total. Este dato puede explicarse por el hecho de que
los viajes en automévil corresponden a la totalidad de la provincia y al alto niimero
de desplazamientos que se realiza en familia, principalmente por motivo de ocio.

Los porcentajes de absorcién del AVE de los otros medios de transporte y el
correspondiente a los inducidos usados en la estimacién son los presentados en el
cuadro V.2. En el caso del avion, se ha supuesto que el porcentaje absorbido es del
55 por ciento, superior al que se ha producido en Sevilla. Por otra parte, tal y como
muestran De Rus e Inglada (1993), la puesta en funcionamiento del AVE Madrid-
Sevilla supuso una disminucién en torno al 20 por ciento del trifico aéreo entre
Milaga y Madrid, lo que demuestra la alta sensibilidad del transporte aéreo con
respecto al AVE. En la seleccion de este porcentaje de absorcion hemos tenido en
cuenta que la mayoria de los viajes que se realizan entre Mélaga y Madrid son por
motivo de ocio, por lo que se puede producir un trasvase muy importante del avién
al AVE. Sin embargo, no creemos que pueda darse un porcentaje significativamente

mayor. dado que existe un alto niimero de desplazamiento en avién en el trayecto
cilil'(lﬂ con objeto de realizar trasbordo en Barajas a otros destinos finales, trafico que
no se verfa afectado por el AVE.

En cuanto al automdvil, se ha supuesto un porcentaje de absorcion en torno al
20 por ciento para el trayecto Mdlaga-Madrid. En este caso, suponemos que el
porcentaje de absorcidn serd inferior al que se ha producido en el trayecto Sew.[lfl-
Madrid, debido a que al ser Malaga un destino turistico, las familias seguirdn
viajando en automovil, al no ser el AVE competitivo en estas circunstancias. En el
ira.yccto Milaga-Cérdoba se ha supuesto un porcentaje de absorcion del 10 por
ciento. El volumen de trafico por automévil entre las provincias de Cérdoba y
Milaga es muy elevado, principalmente por motivo turistico. De este trafico
dnicamente el 42 por ciento se realiza entre capitales, por lo que hemos seleccionado
un porcentaje de absorcién reducido. En el trayecto Milaga-Sevilla, dnicamente el
|8 por ciento del trafico corresponde a las capitales, por lo que también suponemos

un porcentaje de absorcién del 10 por ciento.
CUADRO V2

PORCENTAJES DE ABSORCION E INDUCCION A VIAJEROS

Absorcidn
Induccidén
Avién Automdvil Tren Autobiis
Milaga-Madrid
Milaga-Cordoba
Malaga-Sevilla

Faente: Analistis Econtmicos de Andidueii.

En cuanto al tren, hemos supuesto que en el trayecto Milaga-Madrid el
porcentaje de absorcién es del 50 por ciento, dado que en el actual trayecto un
importante volumen de viajeros utilizan el Talgo-200 Barcelona-Milaga. Para el caso
del trayecto Milaga-Cérdoba, el porcentaje de absorcién se estima en el 55 por
ciento. Por tiltimo, para el trayecto Mélaga-Sevilla se ha supuesto un porcentaje de
absorcién mis reducido, del 20 por ciento, basdandose en que el coste generalizado
del AVE para este trayecto es muy elevado y que la distancia del viaje es mayor en
el AVE que en el tren convencional.

Dado que el autobiis presenta unos costes muy reducidos y los que elijen este
modo de transporte lo hacen por motivos economicos (tarifas més reducidas que en
los otros modos), los porcentajes de absorcién no serian muy elevados. En el trayecto




Milaga-Madrid se ha supuesto un porcentaje de absorcién del 10 por ciento, 6 por
ciento para el Milaga-Cérdoba y 4 por ciento para el Malaga-Sevilla.
Por dltimo, en cuanto a los viajeros nuevos o inducidos se ha supuesto un MADRID - MALAGA. NUMERO DE VIAJEROS (SIN AVE)
go:centaje del 25. por Cl_fi]’]lO de_] trafm(f t?tal (en el trayecto Mdlaga-Madrid es de Periodos PIB (1) Avitn Autobiis Tren Automévil Total
estacar que Madrid tendria la oferta turistica de la Costa del Sol a 2 horas y media, ——
por lo que este porcentaje podria ser mayor), mientras que en el resto de trayectos se 0 80.605 837.070 | 179:881 443'1_80 858.154 g 2 fi26s
ha supuesto un porcentaje del 15 por ciento, debido a la proximidad y a que el L L2 BELI3G6: | 18aia2 hIRAI] A G6E | I HTL
volumen actual de trifico es muy elevado. 2 84.686 885.893 190.373 469.029 939.936 2485231
3 86.803 911.363 195.846 482.513 966.959 | 2.556.681
En el cuadro V.3. se presenta la estimaci6n del flujo de viajeros por modos de ! e el ':76 ST
transporte del trayecto Malaga-Madrid en el caso de que no existiese el AVE. La ; Zi'gi zgjziz 3?:;22 ;;gg;; igﬁ;i;ﬁ izgzig; I
primera columna es la estimacién del PIB nacional en miles de millones de pesetas, 7 9;3.8 el 020'_;7 ¢ ,;_1-9'358 % 46 i 1‘083.047 2‘8 6%62 o |
suponiendo un crecimiento constante del 2,5 por ciento. En el cuadro V4. se 3 08210 | 1osonzs | msses | sssom | Luaass | 29ss0s3
presentan los flujos de trifico considerando la existencia del AVE, a partir del 9 I00:665 l:080:31 5 2;2:!53 5%1:964 1:1 46:'2]8 3.03’0.64;)
periodo 5, aplicando los respectivos porcentajes de absorcion e induccién. Como 10 103.182 1111374 | 238827 se8.407 | 1179172 .3.117.780
podemos observar, el AVE se convierte en el modo de transporte més utilizado, 1 05761 | 1143326 | 245.603 | 605324 | 1213073 | 3207416 [
acaparando el 50 por ciento del total de viajeros, lo que supone un total de 1,687.663 1’2 108405 | 1.176.196 | 252.757 622727 | 1.247.949 | 3.299.629
viajeros en este trayecto durante el primer afio de puesta en servicio del AVE. Los 13 s |tz | 260,024 640.631 | 1.283.827 | 3.394.494
cuadros V.5. y V.6. muestran las estimaciones para el trayecto Malaga-Cérdoba, con i 113.893 | 1.244.800 | 267499 659.049 | 1.320.737 | 3.492.085 W
un total de 1.095.613 viajeros para el primer afio de servicio, lo que representaria 15 116.741 1.280.588 | 275:190 677.996 | 1.358.708 | 3.592483
el 24 por ciento del total del trafico. En los cuadros V.7. y V.8, se presentan las 16 119.659 1.317:405 | 283.102 697.489 | 1.397.771 | 3.695.767
estimaciones para el trayecto Malaga-Sevilla, con un total de 287.728 viajeros el i1 122.651 1355280 | 291.241 717.542 | 1.437.957 | 3.802.020
primer ano, un 21 por ciento del trifico total. Por tltimo, en el cuadro V.9 se 18 125717 | 1.394.245 | 299.614 738.171 | 1479299 | 3.911.328
presentan los viajeros del AVE por trayectos y ¢l total, medido como millones de 19 128.860 | 1434329 | 308228 | 759.393 | 1.521.828 | 4.023.779
viajeros por kilometro. 2() 132081 | 1475566 | 317090 | 781226 | 1.565.581 | 4.139.462
21 135.383 1.517.989 326.206 803.686 | L.610.591 | 4.258.472 I
22 138.768 1.561.631 335.584 826792 | 1.656.806 | 4.380.903
23 142.237 1.606.528 345.232 850.562 | 1.704.532 | 4.506.854
24 145.793 1.652.715 355.158 875,016 | 1.753.537 | 4.636.426
28 149.438 1.700.231 365.369 900.173 | 1.803.951 | 4.769.723 W
26 153.174 1.749.112 375.873 926.053 | 1.855.815 | 4.906.833
27 157.003 1.799.399 386.679 952,677 | 1.909.169 | 5.047.925
28 160.928 1.851.132 397.796 980,066 | 1.964.058 | 5.193.053
29 164.952 1.904.352 409.233 1.008:243 | 2.020.525 | 5.342.353
30 169.075 | 1.959.102 | 420998 | 1.037.230 | 2.078.615 | 5.495.946
31 173.302 2.015.427 433102 | 1.067.051 | 2:138.375 | 5.653.954
‘ 32 177.635 | 2073.370 | 445.554 | 1.097.728 | 2.199.853 | 5.816.505
| 2 182.076 2,132.979 458.363 129288 || 2:263.099 | 5.983.730!
| 34 186627 | 2194303 | 471541 | L16L.755 | 2.328.163 | 6:155.762
| (1) Estimacion de Analistas Econdmicos do Andalucia Miles de millones.de pesetas, ario: 2000, PIB naeional-
‘ Fuente: Analistas Econoicos de Andaluiel.




MADRID - MALAGA. NUMERO DE VIAJEROS (CON AVE)
Periodos:  PIB(1) | Avién | Autobis | ‘Tren [Automévil| AVE | TOTAL MALAGA - CORDOBA, NUMERO DE VIAJEROS (SIN AVE)
0 80.605 | 837.070 | 179.881 | 443.180 | 888.134 - | 2.348.264 Periodos: Tren Autobis Automévil TOTAL
[ 82621 | 86L136 185052 [ 455921 | 913668 - |2415777 '
: 84.686 | 885893 | 190373 | 469.020 [ 930936 - 2485231 g il 2ol ol ]
3 86.803 | 911363 | 195846 | 482513 | 966959 — |2.556.681 ! Senay el e 3534909
¢ 88973 | 937.564 | 201476 | 496386 | 994759 — [2630.185 2 237,077 237.966 26149 Plibloa
5 91198 | 434034 | 186.542 | 255328 | 818.687 | 1,687.663 | 3.382.254 A L Heih HEEiY 27210
6 93478 | 446512 | 191905 | 262.660 | 842224 | 1736183 | 3.479.494 ¢ SR 23L545 25 S0
7 95.815 | 459.349 | 197.422 | 270221 | 866438 | 1.786.099 | 3,579,520 ¥ AodatlA G P 3.959.293
8 98210 | 472.556 | 203.098 | 277.990 | 891348 | 1.837.449 | 3.682.441 6 265539 266.535 3.541,049 4073.123
9 100665 | 486.142 | 208.937 | 285.982 | 916974 | 1.890.276 | 3.788311 4 Al Bl 3642854 s-H0 2z
100 103182 | 500118 | 214944 | 294204 | 943337 1944621 | 3.897.205 i ity 282,081 3741556 31865
1 105761 | 514497 [ 2210124 | 302662 | 970,458 | 2000529 | 4.009.270 ‘9 2l ZhaS e A
12 108405 | 529.288 | 227.481 | 311364 | 998359 | 2.058.044 | 4.124:536 10 297418 298.534 3.966.170 4.562.122
13 LIS | 544505 | 234021 | 320315 [ 1.027.062 | 2.117.213 | 4243.117 i 5o e ey ot
14 113803 | seo.t60 | 240749 | 320524 | 106590 | 2178 083 | 4565 106 12 314,766 315.946 4.197.503 4828215
15 116741 | 576265 | 247.671 | 338.998 | 1.086.967 | 2.240.703 | 4.490.603 13 323815 325,030 reeth g 4 IBTHS
16 119.659 | 592:832 | 254792 | 348744 | 1.118:217 | 2:305.123 | 4.619.708 14 333.125 334.374 4.442.329 5.109.828
17 122651 | 609876 | 262117 | 358771 | 1.150.366 | 2:371.395 | 4752.525 15 210 s gorae o
I8 125717 | 627410 | 269653 | 369.085 | 1.183.439 | 2.439.573 | 4.889.160 Lo S e SOk 257,807
19 128860 | 645448 | 277405 | 370,607 | 1217.463 | 2509710 | 5.029.723 17 362.691 364,051 A-830:601 5363343
20 132.081 | 664.005 | 285381 | 390613 | 1.252.465 | 2.581.865 | 5.174.328 18 373.118 374518 .| 4975654 22N
20 135383 | 683.005 | 293585 | 401843 | 1288473 | 2.656.093 | 5.323.000 19 383846 385.285 T SRR
20 138768 | 702734 | 302026 | 413396 [ 1325517 | 2.732.456 | 5.476.128 20 A, o O (R Sl
23 142237 | 722937 | 310709 | 425.281 | 1363625 | 2811014 | 5.633.567 2l 4051234 #0740 S e
U 145793 | 743722 | 319.642 | 437508 | 1.402.830 [ 2.891.831 | 5.795532 = 8 413480 da BI040
25 149438 | 765.104 | 328.832 | 450.086 | 1.443.161 | 2.974.971 | 5.962.154 2 429.928 431.540 5.733.230 6:594.699
26 153174 | 787101 | 338286 | 463.026 [ 1.484.652 | 3.060.501 | 6.133.566 2 B ot 85 bl s
27 157003 | 809730 | 348011 | 476338 | 1527335 | 3148491 | 6.309.906 2 435.004 456,711 6.067.630 6.979:345
2 160.928 | 833.000 | 358017 | 490033 | 1571246 | 3230010 | 6491315 26 468,086 460841 6.242.074 7.180.001
29 164.952 | 856.959 | 368310 | 3504.122 | 1.616420 | 3.332.131 | 6:677.941 2] 481.543 483.349 6:421:334 sy
30 169.075 [ 881.596 | 378.899 | 518.615 | 1.662.:892 | 3.427.930 | 6.869.931 28 495388 497.245 6:606.153 7.398.786
31 173302 | 906942 | 389792 | 533525 | 1710700 | 3:526.483 | 7.067.442 & A0 Lo 6726080 (s
k2 177.635 | 933017 | 400998 | s48.864 | 1.759.883 | 3.627.869 | 7.270.631 30 AR e G o At
B 182,076 | 959.841 | 412527 | Sed.6a4 [ 1.810.479 | 3732171 | 7479662 3l 539.355 341.378 7192472 8.273:204
3 186627 | 987436 [ 424387 | 580.877 | 1.862.530 | 3.839.470 | 7.604702 S 254801 Sapi 1499253 gl on
- = _ 3 570.814 572.954 7.611.984 8.755.752
(4} Estumas e Anaistas Econmicos de Andalucic. Mites de illones de peseras, wia 2000 P18 nacional, 34 587.225 589.427 7.830.828 9.007.480
Tugnre: Analistas Econdmicos de Andiluei:
Friente: Amalistes Econdmicos de Andalueia)




Periodos

DEMANDA POTENCIAL, NUMERQ DE VIAJEROS
MALAGA - CORDOBA (CON AVE)

Tren

DEMANDA POTENCIAL. NUMERO DE VIAJEROS,

MALAGA - SEVILLA (SIN AVE)

Autobis Automavil AVE TOTAL
0 224,011 224851 2.987.259 = 3.436.121
1 230451 231316 3.073.143 - 3.534.909
2 237.077 237.966 3.161.495 = 3.636.538
3 243.893 244.807 3.252.388 3 3.741.089
4 250.905 251846 3.345.895 = 3.848.6435
5 116.153 243.541 3.097.880 1.095.613 4.553.187
6 119.493 250.543 3.186.944 1.127.112 4,684.092
7 122.928 257.746 3.278.569 1.159.516 4,818,759
8 126.462 265.156 3.372.828 1.192.853 4,957.299
9 130.008 272779 3.469.797 1.227.147 5.099.821
10 133.838 280,622 3.569.553 1.262.428 5.246.441
11 137.686 288.690 3.672.178 1.298.722 5.397.276
12 141.645 296.989 3.977.753 1.336.061 5.552.448
13 145.717 305.528 3.886.363 1.374.472 5.712.080
14 149.906 314312 3.998.006 1.413.988 5.876.303
15 154.216 323.348 4.113.042 1.454.641 6.045.246
16, 158.650 332.645 4.231.291 1.496.461 6.219.047
17 163.211 342.208 4.352.94] 1.539.485 6.397.845
18 167.903 352.047 4,478,088 1.583.745 6.581.783
19 172.730 362.168 4.606.833 1.629.278 6.771.009
20 177.696 372.580 4.739.280 1.676.119 6.965.676
21 182.805 383.292 4.875.534 1.724.308 7.165.939
22 188.061 394.312 5.015.706 1.773.882 7.371.960
23 193.468 405.648 5.159.907 1.824.881 7.583.903
24 199,030 417.310 5.308.254 1:877.346 7.801.941
25 204.752 429308 5.460.867 1.931.320 8.026.246
26 210.639 441,651 5.617.867 1.986.845 8:257.001
27 216.694 454348 5.779.380 2,043,967 8.494.390
28 222.924 467411 5.945.538 2:102.731 §.738.604
29 229.334 480.849 6,116.472 2.163.185 8.989.838
30 235.927 494,673 6.292.320 2.225:376 9.248.296
3] 242,710 508.895 6.473.224 2.289.356 9.514.185
32 249.688 523.526 6.659.330 2.355.175 9.787.718
33 256.866 538,577 6.850.785 2422886 | 10.069.114
34 264.251 554,061 7.047.746 2:492.544 | 10.358.602

Fuene: Apalistey Eeondmicos de Andiliefa.

Periodos Tren Autobiis Automévil TOTAL
Ty 213.931 97217 374.647 1.015.795
I 220,081 439,500 385418 1.044.999
7 226,408 452.135 396,499 1.075.042
3 232,918 465.134 407,898 1.105.950
4 239,614 478,507 419,625 1.137.746
5 246,503 492,264 431,690 1.170.456
6 253,500 506.416 444,101 1204.107
7 260,881 520976 456.869 1,238,725
8 268,381 535.954 470,004 1274338
9 276,007 551.362 483516 1.310975
0 284,035 567.214 497.417 1.348.666
1 292,201 583,522 511718 1387440
12 300,601 600,298 526.430 1.427.329
13 309.244 617.556 541.565 1.468.365
14 318,134 635311 557,135 1.510.580
15 327,281 653.576 573.152 1,554,009
16 336,690 672,367 580,630 1.598.687
17 346.370 691.697 606.582 1,644,649
18 356,328 711,583 624022 1,691,933
19 366.572 732,041 641.962 1,740,576
20 377.111 753,088 660,419 1790618
21 387.953 774739 | 679.406 1,842,098
» 399,107 797.013 698.939 1.895.058
23 410.581 819.927 719.033 1.949.541
2 422386 843.500 739705 2,005,590
25 434529 867.750 760.972 2.063.251
2% 447.002 892,698 782,850 2.122.570
27 459,874 018,363 §05.357 2,183,594
28 473,095 944,766 828.511 2246372
29 486.697 971,928 852.330 2.310.955
30 S00.689 999.871 876,835 2377.395
31 515.084 1028617 902,044 2445745
3 529,893 1,058,190 927.978 2,516,060
33 545,127 1.088.613 954.657 2.588.397
34 560.799 1119911 982,103 2662813

Fuente: Analistis Econdmmicos de Andaluef.




Autobis
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412,067
423914
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560.181
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- 2893469

2.976.657
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2178, 033
2.240.703
2.305.123
2.371.395
2439.573
2.509.710
2.581.865
2.656.093
2.732.456
2.811.014
2.891.831
2.974. 971
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1.107:112:
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493.026
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V1. ANALISIS COSTE-BENEFICIO

[a estructura basica que se utiliza en la evaluacién social de proyectos de
inversion en infraestructuras consiste en la comparacion de los flujos de costes y
beneficios que se producen durante la vida del proyecto, actualizados al momento en
que se toma la decision sobre su realizacién. El valor actualizado neto de la inversién
seria:

B, =:C
s 1
VAN = B, ——
(I + 8
donde B, es el beneficio social generado en el afio 7, C, es el coste social, i es la vida
del proyecto y  es el coste de oportunidad de los fondos pblicos invertidos'.

La obtencién de un valor actualizado neto de la inversién positivo implica que
dicha inversién generard una rentabilidad superior al coste de oportunidad de los
fondos publicos que se utilicen, y, por tanto, se generard un beneficio social neto
positivo para la sociedad.

La tasa de rentabilidad interna de la inversion se obtiene calculando ¢l valor de
& para el que se cumple la siguiente igualdad:
. B -G
B,———=0

(1 +8)

En los proyectos de inversion hay que comparar los costes y beneficios que se
producen en diferentes momentos del tiempo. Lo normal es que la mayoria de los
costes se produzean en los primeros afios de vida del proyecto, periodo en el cual se
realiza la mayor parte de la inversién. Los beneficios, en cambio, se distribuyen a lo

!Bl coste de oportunidad o la denominada tasa de descuento temporal nos mide la
preferencia de la sociedad a la hora de realizar la inversion.




largo de la vida del proyecto. De este modo, se estd produciendo una decisién de
cardcter intertemporal entre consumo actual a cambio de consumo futuro. Por tanto,
debemos actualizar todas las corrientes de costes y beneficios que se generen para
compararlos en el afio inicial del proyecto de inversion.

Los costes y beneficios de la construccion de una linea ferroviaria de alta
velocidad pueden resumirse en los siguientes:

1.- Costes e ingresos de la construccién y explotacion del proyecto.

2.- Variacion de los costes e ingresos de otros modos de transporte.

3.- Ahorro de tiempo de los usuarios del tren de alta velocidad.

4.- Ahorro de tiempo en carreteras por reduccién de la congestién.

5.- Ahorro en los costes de conservacién y mantenimiento de la red viaria.
6.- Reduccion de los accidentes.

Para realizar un andlisis coste-beneficio del AVE necesitamos estimar los costes
y beneficios estimados anteriormente. Para ello se ha considerado un perfodo de vida
de 30 afos, con un crecimiento de los costes variables en funcién de los crecimientos
de la demanda. Se ha supuesto que el PIB crece a partir de 1997 a una tasa constante
del 2.5 por ciento en términos reales durante el periodo de vida del proyecto, y que
la elasticidad de la demanda de transporte con respecto al PIB tiene un valor medio
de 1.15, es decir, utilizando la demanda potencial estimada en el capitulo anterior. La
evaluacidn, tanto de los costes como de los beneficios, se realiza a precios constantes
del afio 2000%. Se supone que los precios de los bienes y servicios utilizados varian
durante la vida del proyecto a tasas equivalentes al nivel general de inflacion, que se
supone del 2,5 por ciento a partir de 1997.

La rentabilidad del AVE se calcula como la diferencia entre los beneficios y los
costes enumerados anteriormente. Los beneficios del AVE comienzan a producirse
con la puesta en marcha del servicio, y los costes desde el incio de la realizacién del

proyectoa.
VI.1. ESTIMACION DE LOS COSTES

Los costes del AVE podemos descomponerlos en tres tipos:

a) Costes fijos, que son los derivados del gasto en infraestructuras y en su
mantenimiento.

2 En el anexo 11 se realizan varios andlisis de sensibilidad, cambiando dos de los
principales supuestos en los que se basa el andlisis. En primer lugar, se repite el andlisis
suponiendo un crecimiento del PIB del 3 por ciento durante la vida del proyecto, dejando
inalterados el resto de pardmetros. En segundo lugar, se realiza el mismo andlisis
considerando un periodo de vida del proyecto de 40 afios, sin variar el resto de parimetros.

? El adelanto o retraso de las obras ¥y puesta en funcionamiento de la linea de AVE
Cérdoba-Milaga, no influye significativamente en los resultados que se obtienen.

by Costes semifijos, que se derivan del gasto en material moévil y sus
reparaciones.

¢) Gastos variables, que son los gastos de explotacién y dependen del nivel de
demanda.

En el ambito de los costes se consideran los precios de mercado de las
infraestructuras, los trenes y los costes operativos, que miden el coste de oportunidad

(e estos recursos.

En relacién con los costes de infraestructura, estos ascienden a un total de
930.000 millones de pesetas, que es ¢l gasto presupuestado, distribuyéndose el
mismo a lo largo del periodo de realizacién de la infraestructura (véase anexo D).

En segundo lugar, los costes de mantenimiento de la infraestructura se han
supuesto fijos en pesetas del afio 2000, por lo que se supone que en pesetas
corrientes aumentan a la misma tasa que la inflacién. Para calcular el coste de
mantenimiento se han usado los datos reales del coste de la linea AVE Madrid-
Sevilla y se ha supuesto que son los mismos por kilémetro para la linea Cérdoba-
Milaga. En este caso, se ha obtenido un valor de 3.200 mil]qnes en pesetas del 2000,
suponiendo que el mantenimiento comienza en el dltimo afo de la fET.SE de
construccion. El total de gastos de mantenimiento durante los 30 afios analizados
ascienden a un total de 99.200 millones de pesetas.

Al margen de estos costes, en este tipo de proyectos deberian incluirse los costes
externos que se producen durante la fase de ejecucion de las obras, asi como los
efectos negativos que puedan generarse sobre el medio ambiente. Sin embargo, los
costes externos son dificilmente cuantificables y los posibles efectos
medioambientales exceden de este andlisis.

El segundo tipo de costes son los semifijos, correspondientes al coste del
material mévil y sus reparaciones. Para ello se ha utilizado los datos de la linea del
AVE Madrid-Sevilla. Para esta linea se compraron un total de 16 ramas (locomotoras
y vagones) del tipo Gec-Alsthom hasta el afio 1993, por un precio unitario de 3.860
millones de pesetas. En el andlisis realizado por De Rus e Inglada (1 993)_56 supone
que las compras a partir de 1993 se realizan a un coste unitario de 3.IQO millones por
unidad, dado que en la compra inicial estaban incluidos los costes fijos de la pufesta
en servicio. Si suponemos que este es el tipo de material que se emplea en la linea
Cérdoba-Mailaga, se ha estimado un coste de 3.700 millones de pesetas del afio 2000
para cada unidad.

Las necesidades de material rodante se han obtenido suponiendo una ocupacion
del 80 por ciento, ya que segiin datos de RENFE la ocupacion del AVE de larga
distancia se sitda en torno al 81 por ciento, y del 78 por ciento para el Talgo-200 a
Milaga. Esto supone un total de 262 viajeros por viaje. Se ha supuesto quella vida
media de los trenes es de 30 afios, igual que la duracidn del proyecto. En relacion con




las reparaciones del material mévil, se realizan cada 7 afios, suponiendo un 25 por
ciento del coste inicial. El total de gasto en material mdvil asciende a un total de i o — B
S B, | COSTE ESTIMADO DEL AVE, (Millones de pesotas; aiio 2000)

En tercer lugar, necesitamos calcular los costes operativos que son variables y \ el Infraes- Manteni- | Material Coste de Valor ot
dependen del nivel de demanda. Para calcular estos costes de explotacion se han Lo truetura miento mévil explotacion |  residual 5
utilizado los valores conocidos de la linea AVE Madrid-Sevilla, extrapoldndolos a 0 30.000,0 0,0 0.0 0.0 0.0 | 300000 N
la linea Cérdoba-Milaga en funcién de la demanda total. El total de gastos de | 50.000,0 0.0 0.0 0.0 0,0 | 50,0000
explotacién ascienden a un total de 550.978.9 millones de pesetas. ! 2 50.000.0 00 0,0 0,0 00 | 50.000,0

' 3 50.000.0 0.0 00 0.0 00 | 50.0000

Es de destacar que en el calculo de estos costes se ha supuesto que no se paga 4 500000 [ 32000 | 222000 0.0 0.0 | 754000
ningun canon de utilizacién del trayecto ya constituido Madrid-Cérdoba, que serfa | 5 0.0 3.200.0 0.0 12.550,0 0.0 | 157500
comiin al actual servicio Madrid-Sevilla y al nuevo servicio Madrid-Mdlaga. De ser 6 00 | 32000 00 | 12.863.8 00 | 16.063.8 ‘
asi, esto supondria unos costes mds elevados, aunque también disminuirian los s 00 | 32000 00 | 131853 0.0 | 16.385.3
actuales costes de la linea AVE en funcionamiento. Dado que queremos estudiar & 0.0 32000 0.0 | 135150 00| 167150 ‘
exclusivamente los costes y beneficios de la construceién del nuevo trazado, creemos 91 0.0 3.200,0 3.700,0 13.852.9 0,0 20.752.‘9
que esta es la mejor opcién. Por ultimo, se ha fijado un valor residual del proyecto ]J‘ﬂ‘ ) RO T R T 398 ‘
como un porcentaje fijo de los gastos en infraestructuras (38 por ciento), al igual que U ‘ 0.9 32000 5000 M'(SSQ ?'0. i I
se ha utilizado en otros trabajos de similares caracteristicas (De Rus e Inglada, 1993). E‘ ! 88 gégg'g gg i:;;fg ;3 ::;;?8
Este valor residual asciende a un total de 125.096 millones de pesetas. ) " 0.0 3.200.0 37000 | 156732 00 | 225732

} ) 15 0,0 3.200,0 0,0 16.065,1 0.4 19.2635.1

Enel cuaFlro VL1, se presentan el total de costes del proyecto, que ascienden a 16 0,0 3.200,0 925.0 16.466.7 00 | 205017
824.682,9 millones de pesetas. La mayor parte de estos costes corresponden a los 17 0.0 3.200.0 0,0 | 168784 0.0 | 200784 |
gastos de explotacion, seguidos del coste de construccion de la infraestructura. I8 0.0 32000 5.550,0 17.300.3 00 | 260503

19 00 | 32000 00 | 17.7328 00 | 209328

2) ' 0,0 3.200.,0 0,0 18.176,1 0,0 21.376.1

21 | 0.0 3.200,0 9250 18.630.3 0,0 22.755.5

22 0,0 3.200,0 0.0 19.096.3 0.0 22.296,3

2 0.0 3.200,0 925,00 19.573,7 0,0 23.698,7

24 00 | 32000 | 37000 | 200631 0,0 | 269631 |

25 0.0 | 32000 | 55500 | 20564.6 00 | 293146 W

26 00 | 32000 0,0 | 2L0788 00 | 222788 B

B ' 0.0 3.200,0 00 | 216057 0,0 24,8057 W

28 0.0 3.200,0 4.625.0 221459 0,0 29.970,9

2 00 | 32000 00 | 226995 00 | 258%5 W

30 0,0 3.200,0 9250 23.267.0 00 | 27.392,0

3l 00 | 32000 9250 | 23.848,7 00 | 279737

32 00 | 32000 | 92500 | 244449 0.0 | 368949

33 0,0 3:200,0 0.0 25.056.0 0.0 | 282560 ‘

34 ! 0,0 3.200,0 L1500 | 256824 |[-125096,0 | -95.063,6 W
TOTAL  230.000,0 | 99.2000 | 69.600,0 | 550.978,9 |-125.096,0 | 824.682,9 ‘

Fuente: Anilisias Beondmicos de Andalociu, RENE




VI.2. ESTIMACION DE LOS BENEFICIOS

Los beneficios que se derivan de la construccién de una nueva linea férrea de
alta velocidad proceden de diversas fuentes:

1.- Ahorro por reduccidn de los tiempos de viaje

2.- Ingresos por trifico generado

3.- Reduccidn de costes en otros modos de transporte

4.- Reduccién de tiempos por descongestién en las carreteras
5.- Reduccion de los costes de accidente

Al margen de estos beneficios existen otros. con los menores efectos del tren
sobre Ja contaminacién ambiental (polucién, ruidos, ...), que son dificiles de estimar
pero que pueden ser significativos. Sin embargo, la estimacién de estos beneficios
excede al objetivo del presente estudio.

1. Ahorro por reduccion de los tiempos de viaje

En primer lugar tenemos que caleular los beneficios que se derivan por el ahorro
de tiempo de viaje por trifico generado. Existen dos razones para justificar la
cuantificacion del tiempo ahorrado como un beneficio para los usuarios como
consecuencia de la ejecucion de un proyecto de inversién en infraestructuras de
transporte que suponga una disminucion de los tiempos de viaje. Por una parte, los
desplazamientos generan una desutilidad, y por otra, el tiempo empleado en los
desplazamientos impide realizar otras actividades con utilidad marginal positiva. De
este modo, el tiempo ahotrado en el viaje puede ser usado en ocio, en cuyo caso el
valor del tiempo ahorrado es equivalente al valor del ocio, o bien puede ser dedicado
a trabajo, en cuyo caso el valor del tiempo ahorrado seria igual al salario. Por tanto,
seria necesario distinguir entre aquellos usuarios que utilizan el medio de transporte
dentro de su jornada laboral y aquellos que lo hacen fuera de la jornada laboral.

En general, el valor del tiempo ahorrado deberia calcularse en base a los
siguientes aspectos:

a) Las caracteristicas propias de los individuos, que dependen del nivel de renta,
asi como de otras caracterfsticas personales como el ndmero de miembros de la
unidad familiar, su estado civil, edad. nivel de educacién,, ..

b) Las caracterfsticas de los desplazamientos, dependiendo si se realizan por
motivos de trabajo, por vacaciones, o por razones personales.

Sin embargo, es dificil establecer diferentes precios del tiempo para los distintos

.Coln(_) ¥

de individuos, al tiempo que se requiere un gran volumen de informacién.
imos en el capitulo IV donde estimamos el coste generalizado por modo de
hemos asignado un determinado valor del tiempo para todos los usuarios

gn]p(}.‘i

{ransporte.

independientemente de las caracteristicas propias de cada individuo y del motivo de
inde

desplazamiento y (inicamente distinguiendo por modo de transporte, utilizando los
valrorcs estimados por el MOPT (1991).

Estos beneficios serdn positivos en el caso del automévil, tren y autobus, ya .qge
¢l AVE es mis rapido que en estos modos de transporte. Para calcular el. beneficio
por este concepto basta multiplicar el ahorro de tiempo por el coste del tiempo. En
el caso del avion, no se produce ningtin ahorro de tiempo del AVE con Fespcclto al
mismo, sino al contrario, el tiempo de viaje aumenta. Sin embargo, la e\;u;;tenma de
ciertas ventajas del AVE sobre el avidn, hace que consideremos el beneficio por este
concepto nulo, en lugar de negativo.

2. Ingresos por trafico generado

Tal y como hemos apuntado anteriormente, el volumen del trifico generado por
¢l AVE es muy importante. Este trifico procede tanto de otros modos de transporte
como del trafico inducido, es decir, de personas que anteriormente no realizaban este
viaje. En funcién de la demanda estimada en el capitulo anterior se han calcu}ado- los
ing.'resos por trifico generado, suponiendo una tarifa de 9.150 peset‘as del afio 2000
para el trayecto Madrid-Malaga, 2.640 para el trayecto Cordoba-Malaga y de 4.:760
peselas para el trayecto Sevilla-Madlaga. Se supone, por tanto, que las tarifas
aumentardn a una tasa equivalente a la inflacion.

En los cuadros V1.2, V1.3 y VL4, aparecen los beneficios por ahorros de
tiempo del trifico desviado y los beneficios por trafico g‘enerado para l.os tres
trayectos analizados. En el caso del trayecto Milaga-Madrid, los beneficios por
estos conceptos ascienden a 803.957,1 millones de pesetas, 178.989.7 para el
trayecto Malaga-Cordoba y 72.231,3 para el Mélaga-Sevilla.

Es de destacar que en el cleulo de estos beneficios por ahorro de tiempo,
se han utilizado los valores usados anteriormente para calcular los cqstes
generalizados, cuya fuente es el MOPT (1991). Sin embargo, en otros estudios,
se han elegido valores superiores a los fijados por el MOPT, por o que los
beneficios por este concepto podrian resultar superiores. En nuestro caso se'l}a
elegido usar los valores calculados por el MOPT, por lo que nuestra estimacion
de estos beneficios es conservadora, y podriamos estar infravalorando el valor
de los ahorros de tiempo.
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BENEFICIOS DELAVE POR AHORROS DE TIEMPO POR TRAFICO DESVIADO
Y TRAFICO GENERADO

Periodos

TRAVECTO MALAGA - SEVILLA (Miflones e pestas, aiio 2000)

Automévil

Tren Autobiis Generado TOTAL
5 202 149.5 99 1.369.,6 1.5492
6 20.8 153.8 10,2 1.409,0 1.593.8
% 214 1583 10,5 1.449.5 1.639,6
8 22,0 162,8 10.8 1.491,1 1.686,7
9 22,6 167,5 11,1 1.534,0 1.735.2
1.9 233 172,3 114 1.578.1 1.785.1
1{ 239 177.2 11,8 1.623,5 1.836,4
12 24.6. 1823 121 1.670,2 1.889,2
13 253 187,6 124 1.718,2 19436
14 26.1 193,0 12,8 1.767,6 1.999 4
i 26,8 198.5 13.2 1.818.4 2.056,9
16 27,6 204,2 13,6 1.870,7 2.116,1
17 284 210,1 13.9 1.924.5 2.1769
18 29.2 216,1 143 1.979.8 2.2395
19 30,0 2224 14,8 2.036,7 2.303.9
20 309 2288 152 2.095,3 2.370,1
2 31,8 2353 15,6 2.155,5 24382
22 327 2421 16.1 22175 2.508,3
23 33,7 2491 16,5 22812 2.580.5
24 346 256,2 17.0 2.346.8 2.654.6
25 356 263,6 17.5 24143 2.731.0
za 36.6 2712 18.0 24837 2.809,5
W 377 279.0 18,5 2.555,1 2.8903
28 38,8 287.0 19,0 2.628,6 29734
29 39,9 2952 19.6 2.704,1 3.058.8:
30 41,0 303,7 20,2 2.781.9 3.146,8
31 422 3124 20,7 2.861.8 3.237.2
32 43,4 3214 213 2.944,1 33303
33 447 330,7 219 3.028,8 3.426.1
34 46,0 340,2 22,6 3.115.8 3.524.6
‘TOTAL 941,9 6.971,6 462,7

Buente: Analistas BEeondmicos de Andalucia.

63.855,1

72.231,3

CLADRO V1.5

BENEFICIOS DEL AVE POR AHORROS DE TIEMPO POR TRAFICO DESVIADO
Y TRAFICO GENERADO
(Millones de pesetas, aito 2000)

Periodos Automdovil Tren Avién Autobuis Generado Total
5 901,9 1,956, 0.0 693 19.704,1 22.631.8
6 927.8 2.012:8 0.0 713 20.270.6 23.282.5
7 9545 | 20706 0.0 734 | 208534 23.9519
8 9819 2:1302 0.0 755 21.452.9 24.640,5
9 1.010,1 21914 0.0 770 | 220697 25.3489
10 1.039.2 22544 0.0 799 | 227042 26.077.7
11 1.069.0 | 23192 0.0 822 | 233570 26,8274
12 1.099,8 23859 0.0 g6 | 24.0285 27.598.7
13 11314 | 24545 0.0 87,0 | 247193 28.392.2
14 11639 | 25251 0.0 89.5 25.430,0 202084
15 1.197.4 25977 0,0 92.1 26.161,1 30.048.2
16 1.231.8 2.672.3 0.0 94,7 26.913.2 30.912.1
17 1.267.2 2.749.2 0,0 974 | 27.6870 31.800,8
18, 1.303,7 2.8282 00 1002 | 284830 32.715.1
19 1.341,1 2.909.5 0,0 103,1 29.301.8 33.655,6
20 1.379,7 2.993.2 0.0 106.1 30.144.3 34,6232
21 14194 | 3.079,2 0.0 109,1 31.010.9 35.618,6
22 14602 | 3.167.8 0.0 1123 31.902,5 36.642.7
23 1.502.2 3.258.8 0,0 1155 | 328197 | 37.696.2
24 1.5453 3.352.5 0.0 1188 | 337632 38.779.9
B3 1.589.8 3.448.9 0.0 1222 | 347339 39.894.8
26 1.635,5 3.548,1 0,0 1257 357325 41.041,8
27 1.682.5 3.650,1 0,0 1294 36.759.9 422218
28 1.730.9 3.755.0 0,0 133.1 37.816,7 434357
29 1.780.6 3.863.0 0,0 1369 38.903,9 44.684.4
30 1.831.8 3.9740 0.0 1408 | 40.0224 45.969,1
3l 1.884.5 4.088.3 0,0 1449 | 41.173,1 47.290,7
32 1.938,7 | 42058 00 149,1 42.356.8 48.650.3
33 1.994.4 4.326,7 0.0 1533 43.574.5 50.049.0
34 2.051,7 4.451,1 0.0 1577 | 448273 | 514879
TOTAL 42.047,9 | 91.220,0 0.0 32328 | 9186774 |1.055.178,1

Ftiente: Analistus Econdrmicos de Andaluefa
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En el cuadro VLS se presentan el total de beneficios derivados del ahorro de
tiempo por tréfico desviado de otros modos de transporte y por trifico generado. Los
beneficios por estos conceptos ascienden a un total de 1.055.178,1 millones de
pesetas en los tres trayectos analizados. De este total de beneficios, el 76,2 por
ciento provienen del trayecto Milaga-Madrid, el 17 por ciento del trayecto Malaga-
Cérdoba y el restante 6,8 por ciento del Mdlaga-Sevilla. El beneficio mds importante
es el derivado de los viajes generados, que asciende a un total de 918.677.4 millones
de pesetas, €l 87 por ciento del total. En segundo lugar se sitiian los ahorros de costes
en tren, 91.220 millones de pesetas, seguidos de los del automévil con 42.047.9
millones de pesetas. En el caso del avidn, tal y como hemos apuntado anteriormente,
los ahorros se suponen nulos, mientras que para el autobids presentan una cuantia
muy pequenia, de 3.232,8 millones de pesetas, dado el escaso trasvase de pasajeros
del autobis al AVE que se produce por las razones aducidas anteriormente.,

3. Reduccidn de costes en otros modos de transporte

El hecho de que se produzca un trasvase de viajeros de los actuales modos de
transporte al AVE supone una disminucidn en los costes de los modos anteriores en
la cuantia de estos desplazamientos. Por tanto, a la hora de evaluar los beneficios del
AVE, tenemos que considerar esta reduccién de costes. Los valores utilizados en
este cdleulo han sido los que se detallan en el Manual de Evaluacién de Inversiones
en Ferrocarriles de Via Ancha (MOPT, 1991). En el apartado de estimacién de la
demanda potencial se ha detallado el volumen de viajeros que dejan de utilizar otros
modos de transporte cuando se introduce el AVE,

En el caso del avién, tnicamente existe en el trayecto Médlaga-Madrid. Segiin
dicho Manual, el coste medio del avién para relaciones peninsulares viene dado por

la expresion

3.684

+ 11,683

en pesetas de 1987 por viajero/kilometro, donde D es la distancia ortodromica
entre los aeropuertos de origen y destino. Sin embargo, los valores que se
obtienen son excesivamente elevados, como consecuencia de que dicha
estimacion corresponde al afio 1987 y los costes de los aviones han disminuido
desde entonces. Debido a que no existen estimaciones mas recientes, se han
considerado valores més actuales estimados para otros paises, extrapolados a la
ruta Malaga-Madrid, lo que supondria un coste en torno a las 7.000 pesetas por
viajero.

para el tren convencional, el MOPT (1991) ha estimado un coste de 4,64
pesetas de 1993 por viajero y kilometro en funcion de la estructura de costes de
un tren diurno medio. En el caso de los trenes Talgo, el coste seria
significativamente superior.

En el caso del autobis, se supone un vehiculo tipo de 54 plazas, segin el
Manual de Evaluacion de Inversiones en Ferrocarriles de Via Ancha (MOPT,
1991), el coste depende de la distancia a recorrer. Para el caso de este tipo de
sutobuses, en distancias superiores a 200 kilometros, el coste es de 94 pesetas por
kilometro, mientras que para distancias inferiores a 200 kilometros, el coste seria
de 110 pesetas por kilometro, en pesetas de 1987.

Al margen de estos costes, se ha considerado la reduccién en costes de
conservacion y mantenimiento de la red viaria que provocaria el nuevo tréfico
de autobuses. El MOPT (1991), usando la estructura de costes de un autobiis
representativo y la relacion del coste de conservacion con el trafico de autobuses,
obtiene un coste de 3.4 pesetas de 1993 por viajero/kilometro.

Para calcular los costes del automovil se usan los valores del citado manual
(MOPT, 1991), que se elabora a partir de los costes de mantenimiento, consumo
de carburantes y lubricantes, desgaste de neumdticos y costes de amortizacion,
resultando un coste de 30 pesetas del 2000 por vehiculo y kilometro.

Los cuadros V1.6, V1.7 y VL8 presentan los ahorros de coste en cada modo de
transporte para los tres trayectos analizados. En el caso del trayecto Mdlaga-Madrid,
¢l ahorro de costes asciende a un total de 413.466,3 millones de pesetas, de los cuales
173.132,1 millones corresponden al avion (41,8 por ciento), 155.734,2 al automavil
(37.6 por ciento), 80.727,1 al tren (19,5 por ciento) y 3.873 millones al autobus (1,1
por ciento). En el caso del trayecto Mélaga-Cérdoba, el ahorro de costes supone un
total de 94.874,9 millones de pesetas, de los cuales el 84,7 por ciento corresponden
al automévil, el 14,2 por ciento al tren y el restante 1,3 por ciento al autobus. Por
dltimo, para el trayecto Malaga-Sevilla, el ahorro de costes supone un total de
21.948.6 millones de pesetas, de los cuales el 58 por ciento corresponde al
automé6vil, el 35,5 por ciento al tren y el restante 6,5 por ciento al autobuis.

El cuadro V1.9 presenta el total de beneficios por ahorro de costes, que asciende
a.530.289,7 millones de pesetas, de los cuales son los costes del automévil los mas
importantes, con 248.876,3 millones de pesetas, mientras que los ahorros de costes
de autobiis ascienden a solo 6.257 millones de pesetas.

101



BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES
TRAYECTO MALAGA - CORDOBA (Millones de pesetas, aito 2000)

BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES
TRAYECTO MALAGA - MADRID (Millones de pesetas, ano 2000)

Periodos Automavil Tren Autohiis Generado TOTAL
3 3.340,2 1.731.5 317134 83.1 §.868.2
6 3.436.3 1.781.2 3.8202 85.5 9:123.1
7 3.535.1 1,832.5 3.930,0 87.9 9.385,4
8 3.636.7 1.885.1 4.043,0 90,4 9/655,3
9 3.741.3 1.939.3 4.159.2 93,0 9.932.8
10 3.848.8 1.995.1 42788 95,7 10:218:4
11 3.959,5 2.0524 44018 98.5 10.5122
12 40733 2.111,5 45284 101.3 10.814.4
13 41904 2,172 4.658,5 104.2 11.125.3
14 43109 22346 47925 107.2 11,4452
15 44348 2.298,9 49303 110.3 11.774,2
16 4.562.3 2.364.9 5.072.0 13,5 12.112.7
17 4.693.5 2.432.9 5217.8 16,7 12461,0
8 4.828.4 2.502.9 5.367.8 120.1 12.:819.2

19 49672 2.574.8 55222 1235 13.187.8
20 5.110,1 2.648.9 5.680,9 127.1 13.566.9
21 5257,0 27250 5.8443 130,7 13.957.0
22 5.408.1 2.8034 6.012.3 1345 14.358.3
25 5.563.6 2.884.0 6.185,1 1384 14.771.1
24 57235 2.966.9 6.363.0 142.3 15.195.7
25 5.888,1 3.0522 6.545.9 146.4 15.632.6
26 6.0574 3.139.9 6.734.1 1506 16.082,0
27 6.231,5 3.230.2 6.927.7 155.0 16,544 4
28 6.410,7 3.323,1 7.126,9 159.4 17.020,0
29 6.595,0 34186 7.331,8 164.0 17.509.4
30 6.784.6 35169 1.542.5 168.7 18.012.8
31 6.979.7 3.618.0 77594 173.6 18.530,6
32 7.180.3 3.722.0 7.982.5 178,6 19.063,4
33 7.386.8 3.829.0 8.212,0 1837 19.611.5
34 7.599,1 3.939.1 8.448.1 189.0 20.175.3
TOTAL 155,734,2 80.727,1 173.132,1 3.873,0 413.466,3
Fugnte: Analistis Béondimicos de Andalicia

Periodos Automéyil Tren Autohis TOTAL
5 17245 289.9 20,5 20349
6 1.774,1 2982 21,1 2.093 4
7 1.825,1 306,8 21,7 2.153.,6
8 1.877.5 3156 223 22155
9 1.931.5 3247 23.0 2.279.2
10/ 1.987,1 334,0 23,7 2.344.7
I 2.044,2 3436 24,3 24121
12 21029 53,5 25,0 24815
13 2.163.4 363,7 25,7 2.552,8
4 2.225,6 3741 26,5 26262
15 2.289.6 384.9 273 27017
16 23554 396,0 28,0 2:7794
17 24231 4073 28,8 2.859.3
L& 2.492.8 419,1 29.7 29415
19 2.564.5 431, 30,5 3.026, 1
20 2.638,2 4435 314 3.113.1
21 2.714,0 456, 32,3 32026
i) 2.792,1 469.4 33,2 3,294.7
23 2.8723 4829 34,2 33894
24 2.9549 4967 35.2 3.486,8
25 3.039.9 511,0 36,2 3.587.1
26 31273 5257 372 3.600,2
27 3.217.2 540,8 383 3.796,3
28 33097 556,4 39,4 3.905,5
29 34048 572.4 40,5 4017,7
3() 3.502.7 588.8 41,7 4.133,2
31 3.603.4 6058 429 42521
32 3.707.0 623.2 44,1 43743
534 3.813,6 641, 454 4.500,1
34 39232 659.5 46,7 4.629.5

TOTAL 80.401,8 13.516,1 9570 94.874,9

Truente; Anafistas BEcondmicos de Andaluicla.




_ 4. Reduccion de tiempo por descongestion de carreteras
Otro de los beneficios que se derivan del proyecto AVE proviene de la reduccion
BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES de los tiempos de viaje de aquellos usuarios que siguen utilizando el trasporte por
TRAYECTO MALAGA - SEVILLA (Millones de pesetas, aifo 2000) carretera, debido a la menor congestién en lffi red viaria. En este caso estosib‘eneﬁcms
afectan, no a los usuarios del AVE, sino a aquellos que siguen utilizando el
Periodos Auntomévil Tren Autobis TOTAL automovil o el autobis. Este beneficio se deriva de la reduccion de los tiempos de
5 2733 166.9 s s viaje f_:n‘cstos ;nc.thosh.- que; a su vc‘z gepencl?nbde ][a i.mlens.icile;d meji’a cgall;i_ady dE] lzjt
6 Tl - ) e ca pqu(_lad de las Laf :_et.ems, que influyen sobre:la velocidad media. ebido a las
7 2899 s 12'4 498,2 limitaciones df:l andlisis no se hzm.reallzado estimaciones propias y los valores
- 4 e ' utilizados han sido los usados por De Rus e Inglada (1993) para el andlisis de la linea
8 297.5 1817 333 512,5 Madrid-Sevilla.
& 306.1 186,9 34,3 527.3
10 3149 192.3 35.3 5424
J e L 30,3 peed 5. Beneficios por la reduccion de los costes de los accidentes
12 3332 2035 37.3 374.1
13 3428 209.4 384 390.6 Otro de los beneficios de la introduceién del AVE es la reduccion del nimero de
14 3521 2154 39.5 607.6 ridieriben ] vilec : i Ios satios modes d
5 3628 Zake s o JLLlLlﬁﬂl?b de los a‘utomowrles.’ El Biiner de a§c1 ‘entes en los iotros mo 08 de
T 3735 T ol 64?‘0 lr'utlsporle (tren, avion y au%obus), medido por fﬂ]lem_dos y heridos por pasajero y
i St 234'5 43‘“ 66] ‘5 kl!-OlllﬁlTO, son muy reducidos, por lo que no se tienen en cuenta. Por’ Lfnmto.
% e ?41‘3 4;2 680*5 uru(:fu?wnte se tienen en cue_:nta los que se praducen en el caso del.autm.nowl. El
) R S G 2 andlisis de los costes de accidentes se realiza desde dos puntos de vista diferentes:
= e 482 45,5 700.1 cualitativo y cuantitativo. Desde el punto de vista cualitativo, los beneficios sociales
2 el 2353 46,8 7202 de la reducci6n de accidentes son claros y muy impertantes aungue no cuantificables.
_21 430.1 2627 48,2 7409 Con objeto de obtener un valor monetario de los costes de los accidentes utilizamos
;2 4424 2702 49,6 762,2 el punto de vista cuantitativo. Los valores monetarios establecidos por el MOPT y
2’? 455.1 278.0 51,0 784,1 la Direccién General de Tréfico para el afio 1992 son de 25 millones de pesetas para
24 4682 286.0 52.4 806.7 ¢l caso de muerte, 3.300.000 pesetas para el caso de heridos, 509.000 pesetas para
25 4817 294, 54.0 §29.8 accidentes mortales y de 68.000 pesetas para accidentes sin victimas.
26 495.5 302,7 355 853.7
i 509,8 3114 57.1 §78.2 En los cuadros VI.10, VI.11 y VL.12 se presentan los beneficios derivados de los
28 5244 - 3203 58,7 903,35 ahorros por congestion y accidentes para los tres trayectos analizados. En el caso del
29 539.5 3295 60,4 929,5 trayecto Malaga-Madrid, el total de beneficios asciende a 45.193,4 millones de
30 555.0 339.0 62.2 056.2 pesetas, de los cuales 17.071,6 millones corresponden a ahorros por congestion (37,7
3] 5710 348.7 64.0 983.7 por ciento) y 28.121,8 millones a ahorros en accidentes (62,3 por ciento). Para el
32 5874 358.8 65.8 1.012,0 trayecto Malaga-Cérdoba los beneficios por estos conceptos son de 23.334.2
33 604.3 3691 677 LOALI millones de pesetas, mientras que en el trayecto Milaga-Sevilla serian de 3.697,3
34 6217 3797 69,6 10710 millones de pesetas. En el cuadro VI.13 se presentan los beneficios totales de estos
TOTAL 127403 — o T 2onc.eptos, suponiendo un total de 72.224,? ’rmllones de pgsetas, de los _c%:a]es
27.278.,9 corresponden a ahorros de congestion y 44.946 millones a ahorros por
Truente: Analistas Eeondmicos de Andaluch. IS
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BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES : :
- " BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO EN CONGESTION Y ACCIDENTES
(Millones de pesetas, aiio 2000) o . .
TRAYECTO MALAGA « MADRID (Millones de pesetas, ano 200(1)
Periodos Automéyil Tren Avién Autobis TOTAL Perivdos Congestién AceitiEnies Aot
5 5.338.00 2.188,30 3.713.40 1342 11.373.80 5 366.2 603.2 969.3
6 5.491,50 2.251,20 3.820.20 1381 11.700,80 6 3767 620.5 997.2
74 5.649.30 2.315.90 3.930,00 142.0 12.037,20 7 387.5 638.3 1.025.9
8 5.811,80 2.382.50 4.043,00 146,1 12.383,30 i3 398,7 636.7 1.055,4
9 5.978.80 2.451,00 4.159.20 1503 12.739.30 9 410.1 675,6 1.085,7
10 6.150,70 2.521,40 4.278.80 154.6 13.105.60 10 4219 6950 1.116,9
i 6.327,60 2.593.90 4.401,80 159.1 13.482.40 11 4340 7150 1.149,0
12 6.509.50 2.668,50 4.528.40 163,7 13.870,00 12 46,5 135,5 1.182.1
13 6.696,60 2.745,20 4.658,50 168,4 14.268,80 13 4594 756,7 1.216,0
14 6.889,20 2.824.10 4.792.50 1732 14.679.00 14 4726 7784 1.251,0
15 7.087,20 2.905.30 4.930,30 178.2 15.101,00 13 486,1 800.8 1,287,0
16 7.291,00 2.988.90 5.072,00 183.3 15.535,20 16 500:1 §23.8 1.324.0
17 7.500,60 3.074,80 5.217,80 188.6 15.981.80 17 5145 8475 1.362,0
18 7.716,20 3.163.20 5.367.80 194.0 16.441.30 18 5293 871,9 1,401,2
19 7.938,10 3.254,10 5.522.20 199.6 16.914,00 19 544.5 897,0 1.441.5
20 §.166,30 3.347,70 5.680,90 2053 17.400,20 20 560,2 922.8 1.482.9
21 8.401,10 3.443,90 5.844.30 2112 17.900.50 2 576,3 9493 1.525.6
2 8.642,60 3.543,00 6.012.30 2173 18.415,10 ! 2 592.8 976.6 1.569.4
23 8.891.10 3.644,80 6.185,10 2235 18.944.60 23 6099 1.004.7 1.614,5
24 9.146,70 3.749,60 6.363,00 230,0 19.489.20 24 6274 1.033.5 1.661,0
25 9.409,70 3.857.40 6.545.90 2366 20.049,50 25 645.5 1.063,2 1.708,7
26 9.680,20 3,968,30 6.734.10 2434 20.626,00 26 664.0 1.093.8 1.757.8
27 9.958.50 4.082,40 6.927,70 2504 21,219,00 a7 683,1 11253 1.808.4
28 10.244,80 4.199,80 7.126,90 257,6 21,829,00 28 702,7 1.157.6 1.860.4
29 1053940 4.320,50 7.331,80 263,0 22.456,60 29 7229 1.190,9 1.913.8
30 10.842.40 4,444,770 7.542,50 272.6 23.102,20 30 74377 1.225,1 1,968,9
31 11.154.10 4.572.50 7.759.40 2804 23.766,40 31 765.1 1.260,4 2.025,5
32 11.474.80 4.704,00 7.982.,50 288,5 24.449.70 32 7871 1.296,6 2.083.7
33 11.804,70 4.839.20 §.212,00 2968 25.152.60 33 09,7 1.333.9 2.143,6
34 12.144,00 4.978,30 8.448,10 3053 25.875.70 34 8330 1.372.2 2.205.2
TOTAL 248.876,30 | 102.024,30 | 173.132,10 6.257,0 | 530.289,70 TOTAL 17.071,6 28.121,8 45.1934
Foentes Analistas Beondmicos de Andaluofu, Fuente: Andlistas Econdmicas de Andiliela
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VI.3. ANALISIS DE RENTABILIDAD
Una vez calculados los costes y los beneficios de la linea de AVE Cérdoba-
BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO EN CONGESTION Y ACCIDENTES Milaga, procedemos a analizar el flujo resultante con objeto de obtener la tasa de
(Millontes de pesetas, aiia 2000) rentabilidad interna. Para ello utilizamos una tasa social de descuento del 6 por
c1ento.
Periodos Congestion Accidentes Total
5 585,1 964.0 1.549.1 En el cuadro VI.14 se muestran los beneficios totales del AVE para los tres
6 6019 9917 1593,6 (rayectos analizados. Los beneficios totales ascienden a un total de 1.657.692,7
7 619.2 1.020.2 1.639.5 millones de pesetas. De éstos, 136.500,7 millones corresponden a ahor.ms de
8 6370 L0496 e tiempo (8.2 por ciento), 918.677.4 a trafico generado (55.4 por glentt)),
9 6553 1.079.8 17351 520.289.7 a ahorros de costes en otros %nodos de transporte (32 por ciento) y
10 6742 11108 18510 72.224.9 a ahorros por congestion y accidentes (4,4 por ciento).
jl; 3?:;: :}j‘:‘; :zz;’f Enel cua({l_rov VI.15 se presenta el. resurne.n de los resultados, el.l términos de
13 7340 e 1'94@‘4 costes y beneficios iiuramc: los 3.0 afios de vida d.el proyecto coumderaq\vs. Tal
14 755.1 1-244'2 1.§9:)',2 y como herpos sefalado anter_!ormcnte, el flujo toml de costes asciende a
e e ] 279-9 7.05(_,. 82.4.682,9 millones de peseuis, mientras que lhos 136{16T101()S suponen 1.657.692.7
" S 1‘116'\7 ; 0.7 n‘ulllones de pesetas del afio 2000, _La diferencia entre panuhmos y cnste‘s,
2 : 3186, 21159 asciende, por tanto, a 833.009,8 millones de pesetas, mientras que el ratio
}7' 822.1 1.354,6 21767 Beneficios/Costes es de 2,01.
18 8458 1.393.5 22393
19 §70,1 1.433,6 2.3037 En el cuadro VI.16 se presentan los resultados en términos actualizados. Los
20 893,1 1.474.8 2.369.9 costes actualizados ascienden a un total de 435.896,7 millones de pesetas,
21 920.8 1.517.2 2.438.0 o mientras que los beneficios suponen un total de 533.972,1 millones de pesetas.
22 9473 1.560.8 2.508.1 i} en términos actualizados, De este modo el valor actualizado neto del AVE es de
2 974:5 1.603.7 25802 | 08.075,4 millones de pesetas. En base a estos resultados, el TIR del proyecto es
24 1.002,6 1.651.9 26544 del 8,55 por ciento.
25 1.031.4 1.699,3 2.730.7
26 1.061.0 1.748,2 2.809,2 1
27 1.091.5 1.798.5 2.890.0
28 1.122,9 1.850.2 2:973,1
29 1.135,2 1.903.4 3.058.6
30 1.188.4 1.958.1 31465
31 1.222.6 20144 39370
37 1.257.7 20723 3.3300 '
33 1.293.9 2:131.9 34258
M 13311 2.193.2 35243
TOTAL 27.2789 449460 722249 ‘
Fuente: Analistis Econdmicos de Andalueln
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VIl. EFECTOS MICROECONOMICOS: UN ANALISIS
ALTERNATIVO

En el apartado anterior hemos realizado un andlisis coste-bencficio tradicional
sobre la inversién en la realizacién de la linea de alta velocidad Cordoba-Malaga, en
1 que se inducian los costes y beneficios durante 30 afios de vida del proyecto. En
este apartado aplicamos un andlisis similar desde otro punto de vista: el derivado de
la teoria microeconémica. El andlisis de los costes es similar al efectuado
anteriormente, por lo que el valor total de los costes durante los 30 afios del proyecto
es el mismo que el calculado previamente. Sin embargo, el cdlculo de los beneficios
se realiza de forma diferente. En lugar de estimar el ahorro en los tiempos de viaje
directamente, y la reduccién de los costes en otros modos de transporte, partimos de
una funcién de utilidad agregada para la sociedad en su conjunto, que permite valorar
el aumento de bienestar que supone para la sociedad la realizacién del citado
proyecto de inversion. La cuantificacién de este aumento en el nivel de bienestar se
realiza en términos de la disposicién a pagar por parte de la sociedad para tener dicha
infraestructura de transporte.

Tal y como hemos apuntado anteriormente, la inversion en la creacién de una
linea de alta velocidad supene un cambio que afecta a los demds modos de transporte,
al tiempo que influye de manera importante en los viajes generados. Esto es debido
a los cambios que se producen en términos de coste generalizado, lo que, a su vez,
provocard un cambio en el nivel de bienestar de los usuarios. Por otra parte, al influir
directamente sobre los modos de transporte actualmente existentes provocard
cambios en los costes y beneficios de estos modos de transporte alternativos.

De este modo, los efectos microeconémicos de la creacién de una linea de alta
velocidad se pueden calcular en términos de variacién en el bienestar de los
consumidores, por una parte, y, en términos de variacion del excedente del productor,
por otra. Desde el punto de vista de la eleccién de la inversién puiblica el efecto
principal serd el que se derive de la variacién en el bienestar social.




Con objeto de calcular la variacion que se produce en el excedente de los
consumidores, es necesario determinar cudles son los beneficios de la puesta en
marcha del servicio AVE, que procederian sus usuarios directos y los usuarios de
otros modos de transporte que se beneficien de la reduccién de la congestion en estos
modos.

Para medir las variaciones en el excedente del consumidor se empleara |
concepto de Variacién Compensatoria, que nos permite valorar la cantidad de renta
que estaria dispuesta a pagar la sociedad en su conjunto para poder disponer de un
bien o servicio que en la actualidad no existe, comparando la situacién “sin™ el nuevo
servicio y “con” el nuevo servicio. En nuestro caso comparamos la situacién actual
de los trayectos Malaga -Madrid, Mélaga-Cérdoba y Milaga-Sevilla con la situacién
que existiria si se procediese a la construccién de la linea de alta velocidad Cdérdoba-
Malaga que enlace con la actual linea Madrid-Sevilla.

El modelo utilizado para calcular la Variacion Compensatoria es similar al
desarrollado por Kay, Manning y Szymanski (1983) para calcular los beneficios
sociales de la construccién del tinel del Canal de la Mancha.

En este modelo se utiliza una funcién indirecta de utilidad de tecnologia CES
(elasticidad sustitucién entre bienes constantes) en precios (que en nuestro caso
vienen dado por los costes generalizados), que nos va a permitir cuantiticar el
bienestar en las situaciones “sin proyecto™ y “con proyecto”, cuya diferencia seria el
pago que estaria dispuesta a hacer la sociedad.

En el grifico VIL 1 se representa la forma de medir el bienestar del consumidor
cuando existen dos bienes (Renta y tiempo). El consumidor representativo tiene una
determinada restriccién presupuestaria al nivel de consumo. Ambos bienes tienen una
mfluencia positiva sobre el nivel de utilidad, de tal modo que el agente querrd tener
la mayor cantidad posible de los dos bienes, al igual que la sociedad en su conjunto.
La situacién inicial “sin” proyecto equivale al punto A, donde la cantidad de renta
disponible es X, , y el tiempo es 7, , dada la restriccion presupuestaria, El nivel de
utilidad, U, hace que el punto A sea la decision Optima, en el sentido que es la que
maximiza el nivel de bienestar del consumidor.

La introduccion de un medio de transporte mas ripido provoca una disminucién
en el tiempo necesario para efectuar el viaje. Este ahorro de tfiempo provoca un
aumento en el nivel de bienestar de los individuos que cfectivamente utilicen este
nuevo medio de transporte, que se representa por un desplazamiento hacia la derecha
de la restriccién presupuestaria lo que permite alcanzar un nivel de utilidad mds
elevado. La nueva situacién dependerd de cudles sean las preferencias de los
individuos. Si los individuos deciden situarse en el punto B, esto significa que el nivel
de renta permanecerd constante, pero se producird un aumento del tiempo disponible
de T, a T,. En este caso el aumento del bienestar no puede ser cuantificado en

(érminos de renta, sino que es cuantificado en términos del. qcio, ya flue el individuo
ytilizaré el tiempo ahorrado en disfrutar de ocio y no e.n actmdacle? ligadas a la renta
(oferta de trabajo). La otra situacion que puede elegir el consumidor es ellpunto C.
En este caso, el aumento del bienestar no se corresponde a un aumento de]. tlcmP-O de
ocio $ino que se corresponde con un aumento de la renta. El tiempo de ocio T, sigue
siendo igual al inicial T, pero se ha producido un aumento de la 1't.3nta de X, a X,. Por
tanto. el individuo actia invirtiendo el tiempo ahorrado con objeto c—ie aumentar su
consumo, a través del aumento de la oferta de trabajo que le pe;nmte au’ma_entar el
nivel de renta, dejando inalterado el tiempo que dedica al ocio. Por l:lllij, el
individuo puede elegir cualquier situacién entre los puntos By C, c.Je tal forma que
el ahorro de tiempo de viaje le permite aumentar tanto el tiempo de ocio como el m\fel
de renta o consumo, al dedicar parte de dicho ahorro de tiempo a la oferta de trabajo.

De este modo, se observa cémo en la realizacién de cualquier nueva
infraestructura de transporte, la consideracion de los ahorros de tiempo y ' :?u
yaloracion tienen efectos importantes sobre el sistema economico dada la relacion
existente entre renta, consumo y ocio. Las caracteristicas propias del AVE, hace que
estos efectos puedan ser muy importantes a la hora de valorar la necesidad o no de

realizar este tipo de infraestructuras.
GRAFICO V1

BIENESTAR DEL CONSUMIDOR

Tiempo

X (Renta)

Para valorar este cambio en €l nivel de bienestar de los individuos o de la
sociedad en su conjunto, la teoria econémica utiliza los conceptos de excedente d.el
consumidor y excedente del productor. El excedente del consumidor permite
cuantificar el beneficio de los consumidores mientras que el excedente del productor
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hace referencia a los beneficios empresariales. Las variaciones de estos excedentes
se derivan de cambios en la demanda, a través de cambios en los precios o de
cambios en la oferta, a través de variaciones en los costes.

El excedente del consumidor nos permite medir la diferencia que existe entre ¢l
precio pagado por un individuo en la compra de un bien y lo que estaria dispuesto a
pagar, que se corresponde con el nivel de satisfaccién que percibe. De este modo el
excedente del consumidor es una medida del bienestar social que es susceptible de
ser cuantificada en términos monetarios.

En el caso de los transportes, las ganancias de los consumidores se corresponden
principalmente con las ganancias de tiempo y no con las reducciones en los precios
de las tarifas de viaje. Por tanto, al igual que en el andlisis efectuado anteriormente,
la variable representativa del precio es el coste generalizado. Para medir esta
ganancia utilizamos el concepto de variacién compensatoria (VC), en nuestro caso
la cantidad de dinero que estaria dispuesta a pagar la sociedad para disfrutar de una
linea de alta velocidad entre Cordoba y Milaga. Para ello tenemos en cuenta los
costes generalizados en los distintos modos de transporte existentes en el momento
actual y el nuevo coste generalizado que supondria el AVE.

El grifico VIL.2. presenta el concepto de variacién compensatoria. La situacion
inicial, que se corresponde con un nivel de bienestar, U,, viene representada por el
punto A, donde el consumo que se puede realizar de bienes X, , mientras que el nivel
de renta se mide en el eje vertical. Esta restriccion presupuestaria inicial viene
determinada por los precios (costes generalizados) existentes antes de la introduccién
del AVE. Cuando se tiene en cuenta la existencia del AVE, la restriccién
presupuestaria se desplaza hacia la derecha sobre ¢l ¢je horizontal, al producirse una
variacion en los precios (costes generalizados), siendo la nueva situacion de
equilibrio el punto B, que se corresponde con un nivel de bienestar mayor,
representado por la curva U,. Con estos nuevos precios, el nivel de utilidad inicial se
alcanzaria en ¢l punto C. Este desplazamiento hacia la izquierda de la nueva
restriccion presupuestaria se mide en términos de renta y representa la variacion
compensatoria. Esta variacién en la renta representa la cantidad de dinero que los
consumidores estarian dispuestos a pagar para que el proyecto se realice. Por tanto,
mide el incremento de renta, en términos reales, o de bienestar que provoca la
realizacion del proyecto.

El otro componente del bienestar social es el excedente del productor. Para
calcular este excedente tenemos que estudiar los efectos de la creacién de la linea de
alta velocidad sobre los demds modos de transporte que operan como empresas, es
decir, sobre las companias de autobuses y las compafifas aéreas que operan en los
trayectos sefialados. Sin embargo, este punto excede el objetivo del presente estudio.

VARIACION COMPENSATORIA

En la funcién propuesta se estudian todos los otros modos de transporte que son
competitivos del AVE. La funcién utilizada es:
|

i

I . R E |
i=1

|
%

donde i representa cada mercado especifico (automévil, avién, tren y autobis), P, es
¢l coste generalizado de los distintos modos de transporte alternativos al AVE, Py,
es el coste generalizado del AVE, Y, es el nivel de renta (medido por el PIB), A, mide
fa distribucién de la demanda entre los diferentes modos de transporte, [ es el valor
de la elasticidad sustitucién entre los bienes y «; es un parametro de gasto por

modos.

Usando la identidad de Roy, podemos calcular las demandas de los bienes
considerados a través de la funcién indirecta de utilidad:
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Por tanto, las demandas de cada bien son;

[ Parael avién:

I'n Q N
Xy =0 (1-A) Y, | =

P,
[ Para el automévil:
0 1
= .
Xo=a. (1-A) ¥, | =€ e
Pc
[ Para el tren o autobiis:
0 Ry
l,
Xy = wp (1 AH X, | =L P
Py
7 vy, parael AVE:
l
- =g, QA ’
Xove = 04 Ay Y, P !
AVE
R A
i A T, e %, o Ay ¥y e i
PAVE PAVE ‘

donde p; es la elasticidad de sustitucién entre los bienes definida como:

1

s

Mientras que (), es:

|

0 =la-ayp”sap®

Los consumidores van a verse afectados en su bienestar cuando se alteren log
precios. La introduccién de un nuevo bien en el mercado, el AVE, va a modificar los

precios, si bien puede que no sustancialmente a causa de una variacion de las tarifas,
si que afecta de manera importante al coste generalizado.

El cilculo de la variacién compensatoria, VC, viene dado por;

VC =V, -V,

donde V, es el bienestar con AVE y V, es el bienestar sin AVE. Se trata, por tanto,
de ver cuanto ha de cambiar la renta para mantener el nivel de utilidad que mantenia
el individuo antes de la entrada en funcionamiento del AVE, una vez que se pone en
marcha.

Con la misma renta monetaria, pero con diferentes precios, el nivel de utilidad
serd distinto:

VI:U11+—Yrm
)
V.=U, + Ly"-pu, + Ly -Ay
I I 2 _(1; 11)
Gy g

donde Uy, representa la parte de la funcion indirecta de utilidad relacionada con los

precios de los bienes.

La renta monetaria en la situacién 2 (con AVE) es Ia misma que en la situacién
I (sin AVE) pero no ocurre lo mismo con la renta real. Es precisamente este cambio
en la renta real, lo que necesitamos calcular para conocer la valoracién que hace la
sociedad del cambio de bienestar experimentado:

YZf:YIriAYr
U+ y" -y o+ Ly - Ay
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La diferencia en la renta necesaria para alcanzar el nivel de utilidad inicial es g
cantidad médxima que estdn dispuestos a pagar los consumidores para que exista e]
AVE, manteniendo el mismo nivel de bienestar que tenian inicialmente. La variacién
en la renta necesaria para mantener dicho nivel de utilidad seria:

|

_nl®

%,
A, = ¥, = |V," = e (U "

! ! Lt

siendo AY, equivalente al excedente del consumidor.

Sity=1,secumpleque AY =1,-U,, loque nos indica que las variaciones
en el bienestar son debidas exclusivamente a cambios en la demanda de los diferentes
modos de transporte.

El modelo ha sido calibrado en funcién de los porcentajes reales de uso de cada
uno de los modos de transporte y de las demandas estimadas, asi como de la
estimacion sobre los viajeros inducidos. Por tanto, el valor de los pardmetros se ha
fijado a través de un método de calibracién y no de estimacién.

Los resultados que se deriven de este andlisis se corresponden con lo que
denominamos excedente del consumidor directo, que se corresponde con el aumento
de bienestar que experimentan los potenciales usuarios del AVE. Sin embargo,
existen otros beneficios que son indirectos y que supone un aumento del nivel de
bienestar de los usuarios de otros modos de transporte, que se derivan principalmente
de la reduccion en la congestién y por la disminucién en el ndmero de accidentes.
Estos beneficios los medimos a través del excedente del consumidor indirecto.

En cuanto al excedente del productor el tren AVE es principalmente competidor
del avidn. Los usuarios del autobts se ven muy poco influidos por la existencia del
servicio AVE, debido a las importantes diferencias que existen entre las tarifas del
viaje y a la diferente valoracion del tiempo. De analizarse esta variable se deberia
estudiar principalmente las relaciones entre el AVE vy el transporte aéreo. Sin
embargo, dada la dificultad de realizar esta medicién, incluimos como tinico beneficio
los derivados de la explotacién del AVE.

En el cuadro VII.1 se presenta la estimacién de la variacién en el excedente del
consumidor para los usuarios directos. Como se puede apreciar, el mayor beneficio
corresponde al trayecto Mdlaga-Madrid con un total de 356.706 millones de pesetas
del 2000, distribuidos a lo largo de los 30 afios de vida del proyecto. Para el trayecto
Malaga-Cordoba el beneficio social seria de 156.628 millones de pesetas, mientras
que en el caso del trayecto Mdlaga-Sevilla, no se producirfa ningiin beneficio social.
Este tiltimo resultado se explica por el hecho de que el coste generalizado del AVE

en este trayecto es muy elevado, debido a que la distancia a recfof'rer es co-nsiderable
y no se produce una significativa ganancia de tiempo. El beneficio to_tal directo, o lo
que los usuarios potenciales del AVE estarian dispue‘stos a pagarﬁ asciende a un t_ota]
de 513.334 millones de pesetas. Actualizando este flujo hasta el afo 2009. se obtiene
un total de 165.354 millones de pesetas. Por trayectos, el Mﬁlaga—Mad.nd supone ¢l
9.5 por ciento de los aumentos directos de bienestar del proyecto, mientras que el
(rayecto Mdlaga-Cordoba supone el 30,5 por ciento restante.

En cuanto al excedente del consumidor indirecto, el cuadro VIIL.2 ofrece los
resultados”’. En total se produce una ganancia de 72.225 millones de pesetas, de
los cuales 45.193 4 millones corresponden al trayecto Milaga-Madrid (62,5 por
ciento), 23.334,2 millones de pesetas al trayecto Malaga-Cordoba (32,3 por
ciento) v 3.697,3 millones al trayecto Malaga-Sevilla (5,1 por ciento).

El cuadro VII.3 presenta los beneficios totales que se derivan del proyecto
calculados a través de este métado. Los conceptos considerados se corresponden con
los beneficios por trifico generado, el aumento del excedente del consumidor directo
y el aumento indirecto. Los beneficios asciende a un total de 1.504.236,4 mi_llones
de pesetas durante los 30 afios considerados. Como se puede apreciar esta cifra es
ligeramente inferior a la obtenida en el andlisis tradicional coste-beneficio. De este
total el 61,1 por ciento corresponde a tréifico generado, el 34,1 por ciento corresponde
a4 aumentos directos del excedente del consumidor y el restante 4.8 por ciento al

indirecto.

' En la estimacion del excedente del consumidor indirecto dnicamente se han
considerado los beneficios por la reduccidn de accidentes y los ahorros por descongestion.
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CUADRO-VIL.1

EXCEDENTES DEL CONSUMIDOR DIRECTO
(Millones de pesetas, afio 2000)

Periodos Milaga-Madrid |[Malaga-Cérdoba | Malaga-Sevilla TOTAL
5 7.650,8 3.359.4 0,0 11.010.2
6 7.870,7 3.456.0 0,0 11.326,7
i 8.097.0 3.555.4 0.0 11.652.4
§ §.329.8 3.637.6 0.0 11.9874
9 8.569.3 3.762.7 0.0 12.352.0
10 8.815.6 3.870.9 0.0 12.686,5

it 9.069,1 3.9822 0.0 13.051,3
12 93298 4.096.7 0.0 13.426.5
13 9.598,1 42145 0.0 13.812,5
L4 9.874.0 4335.6 0,0 14.209.6
15 10:157.9 44603 0.0 146182
16 10.449.9 4.588.5 0.0 15.038.4
17 10.750.4 47204 0.0 15.470.8
18 11.059,4 4.836,1 0,0 15.915,6
19 11.377.4 49958 0,0 16.373,1
20 11.704.5 5.1394 0.0 16.843,9
2] 12:041.0 5287,1 0.0 17.328,1
o 12.387,2 5.439.1 0.0 17.826,3
23 127433 5.595.5 0.0 18.338.8
24 13.109.7 57564 0.0 18.866.1
2 13.486.6 59219 0.0 19.408.5
26 13.874.3 6.092,1 0.0 19.966.5
2 14.273.2 62673 0.0 20:540.5
28 14.683.6 64475 0.0 21.131,0
29 15.105.7 6.632.8 0.0 21.738.,5
30 15.540.0 6.823.5 0.0 22,3635
31 15.986.8 7.019.7 0.0 23.006.5
3 16.446,4 72215 0.0 23.667,9
33 16,9192 7.429.1 0.0 24.348.4
34 17.405,7 76427 0.0 25.048.4
TOTAL 356.706,2 156.627,9 0,0 513.334,1

Fugnte: Analistas Becononiics de Andiluciy

EXCEDENTES DEL CONSUMIDOR INDIRECTO
(Millones de pesetas, afio 2000)

CUADRO V1.2

Periodos Milaga-Madrid |Malaga-Cérdoba | Malaga-Sevilla TOTAL

5 969.3 5005 793 1.549;1

6 9972 5149 81.6 1.593.6

Il 10259 520.7 839 1.639.5

& 1,0554 5449 86.3 |.686.6

9 1.085.7 560.6 88.8 ,735,1

10 11169 5767 914 1.785,0

1) 1.149,0 3933 94,0 1,836.3

12 1.182.1 610.3 96,7 1.889.1

13 1.216,0 627.9 99.5 1.943,4

14 12510 645.9 102.3 1.999.3

15 1.287.0 664.5 105.3 2.056,7

| 16 1.324.0 6836 108.3 21159
17 1.362,0 03,2 1114 2.176,7

I8 1:401,2 7235 114.6 22393

19 14415 7443 117.9 2.3037

20 1.482.9 765.7 1213 23699

21 1.525.6 787.7 124.8 2.438.0

22 1.569.4 8103 1284 2.508.1

23 1.614.5 833.6 132.1 2.580.2

| 24 1.661,0 857,6 1359 2.654.4
‘ 25 1.7087 8822 139.8 27307
26 1.757.8 907.6 1438 2,809.2

' 27 1.808.4 933.7 147.9 2.890.,0
‘ 28 1.860.4 960.5 1522 2.973.1
29 1.913.8 988,1 156.6 3.058,6

30 1.968,9 1.016,6 161.1 3.146.5

3l 2.025,3 1.045.8 163.7 3.237.0

32 2.083.7 10759 1705 3.330,0

33 2.143,6 1.106.8 1754 34258

34 2.205.2 1.138.6 1804 3.594.3

TOTAL 45.193.4 233342 3.697.3 72.224,9

TFuente; Analistas Economicos de Andalucii.
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En el cuadro VII.4 se presenta el resumen de los resultados, en términos de
costes y beneficios durante los 30 afios de vida del proyecto considerados. Tal y
como hemos senalado anteriormente, el flujo total de costes asciende a 824.682.9
millones de pesetas, mientras que los beneficios suponen 1.504.236,4 millones de
pesetas del ano 2000. La diferencia entre beneficios y costes, asciende, por tanto, a
679.553,5 millones de pesetas, mientras que el ratio Beneficios/Costes es de 1,83.
Comparando estos resultados con los obtenidos anteriormente, se observa que los
heneficios son ligeramente inferiores. Este resultado es debido, en parte, a la no
consideracion de la reduccién de los costes en otros modos de transporte en este tipo
de andlisis.

824,682.90
150423640

679.553,50
1,82

En el cuadro VIL3. se presenta el resumen del ejercicio realizado en Erminos
actualizados, utilizando una tasa de descuento del 6 por ciento como en el caso

anterior. El valor actualizado de los costes asciende a 435.896,7 millones de pesetas,
mientras que el total de los beneficios supone 484.541,2 millones de pesetas, por lo
que el valor actualizado neto del AVE asciende a un total de 48.644.4 millones de

pesetas. En base a estos resultados obtenemos un TIR del 7.32 por ciento,
ligeramente inferior al obtenido anteriormente.
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295913
N e

o amsa2

VIII

EFECTOS SECTORIALES




VIII. EFECTOS SECTORIALES

Una vez analizados los beneficios y los costes de la realizacién del proyecto de
AVE Cérdoba-Milaga, en este capitulo procedemos a realizar el estudio de los

efectos sectoriales de dicha inversion y, en particular, las consecuencias que se

derivarfan para la oferta turistica. En primer lugar, realizamos un andlisis a través
de las tablas input-output de Andalucia con objeto de cuantifican los efectos de la
inversién prevista sobre los distintos sectores productivos de Andalucia y sobre el
empleo, para asi (ener en cuenta los efectos multiplicadores del gasto en dicho
proyecto. En segundo lugar, se intentard dilucidar cudles serian las repercusiones
sobre el sector turfstico de la puesta en servicio de la linea AVE Cérdoba-Milaga.
Para ello, se estimard qué porcentaje de la demanda total potencial corresponderia a
viajes por motivo turismo. A través del calculo del gasto medio presupuestado por
turista, se puede calcular cudl serfa el gasto total presupuestado que supondria cl
aumento de los flujos turisticos que originarfa la nueva linea de alta velocidad.

VIIL.1. EFECTOS DE LA INVERSION POR SECTORES Y RAMAS
PRODUCTIVAS

La realizacion del proyecto de inversién piblica origina una serie de efectos en
los diferentes sectores de la actividad econdémica regional. Con el objetivo de evaluar
dichos efectos, hemos realizado un andlisis basado en las Tablas Input-Output de
Andalucia para 1990 (TIO-90), lo que nos permite desagregar la cuantia de los
distintos efectos que se producen, segiin la inversion efectuada, en cada uno de los
sectores econdmicos andaluces. La metodologia del andlisis input-output recoge en
una tabla de doble entrada los flujos econémicos de bienes y servicios de la
economia, La agregacién de los inputs primarios y de la demanda final supone un
equilibrio donde el total de recursos disponibles es igual al empleo total que se hace
de tales recursos. Para el caso de la economia andaluza, se ha mantenido la
desagregacién de las 78 ramas productivas presentadas en las TIO-90, a las cuales
s¢ ajustaba la realidad de nuestra region.
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Basdndonos en esta matriz de relaciones econdmicas vamos a calcular los
efectos que un aumento en la demanda final, originado por la inversién que se va a
realizar, provocard en distintas magnitudes econémicas de Andalucia. En este sentido
nos estamos refiriendo entre otras variables a los efectos sobre la produccién interior
-valor afiadido-, el consumo intermedio, las importaciones y el empleo. La estructura
de. la inversion cle]‘ AVE Milaga-Cérdoba va a estar centrada fundamentalmente en
sels sectores economicos, siendo €stos los que van a concentrar el mayor peso de la
demanda de inversion. Estos sectores se refieren a las ramas productivas de
Industrias extractivas (10), Energfa eléctrica (12), Fabricacién de productos
metdlicos (25), Maquinaria eléctrica y electrénica (27), Obras publicas e ingenieria
(57) y Servicios prestados a las empresas (69)".

Por otra parte, debemos hacer notar que nuestro anilisis estd basado en la
estructura productiva existente en 1990 y que, por lo tanto, pueden haberse
producido ciertos cambios en el transcurso de estos afios. No obstante, y como hemos
dicho anteriormente, la importancia de dicho andlisis input-output radica en que
permite determinar la capacidad de arrastre de los sectores econémicos, de forma que
se pueden identificar las variaciones (hacia adelante o hacia atris) que se registran
en el resto de la economia. En este sentido, nuestro objetivo bdsico es identificar el
grado de afectacion de las modificaciones que se producen en cada uno de los
sectores de la economia, de tal forma que se pueda conocer ¢l resultado sobre el
conjunto del sistema productivo andaluz,

Los efectos sectoriales han sido estimados a partir de la matriz inversa de
coeficientes técnicos regionales, ya que ésta permite aplicar los datos sectorializados
de la demanda inicial -o inversion realizada- para caleular el efecto de la misma sobre
el resto de magnitudes econdmicas. Los resultados obtenidos recogen tanto el efecto
directo de la demanda inicial (consumo/inversién) como el indirecto, que se refleja
a través de los sucesivos ciclos de demanda provocados por la inversién inicial. -

En el cuadro VIIL1 se recoge los efectos generados, correspondientes a la linea
Cérdoba-Milaga, en cada una de las ramas sectoriales andaluzas, para una inversion
de 230.000 millones de pesetas. A continuacién se presentan las principales
conclusiones que podemos extraer sobres los efectos totales recogidos en dicho
cuadro, si bien serd postetiormente donde hagamos referencia expresa tanto a los
sectores como a las principales ramas afectadas:

1) Valor Afiadido Bruto (VAB). La produccién regional valorada al coste de los
factores (valor afiadido bruto al coste de los factores) se obtiene descontando los
consumos intermedios realizados de los costes totales necesarios para la

La distribucién de’] gasto total por ramas se ha realizado siguiendo la
descomposicién efectuada por Alvarez y Herce (1993).

obtencién de los bienes y servicios producidos. La valoracién de esta
macromagnitud a precios de mercado, sin incluir el IVA que grava los
productos, es la mas adecuada puesto que estos impuestos indirectos no forman
parte del valor afiadido sino que repercuten sobre el consumidor final. La cuantia
del VAB c.f. estimado sobre los sectores econémicos de la inversién ferroviaria
asciende a 163.066 millones de pesetas. La conversion del valor de la
produccién al coste de los factores a precios de mercado se consigue
adicionando a la primera los impuestos netos que gravan la produccion -menos
subvenciones-, obteniéndose un valor de 165.785 millones de pesetas. Por
dltimo. si a esta cifra le afiadimos el IVA en cada una de las ramas productivas,
obtendriamos que el PIB andaluz se veria afectado en 173.370 millones de

pesetas.

Empleo. El empleo total generado por la inversidn a realizar alcanza la cifra de
47.100 empleos directos e indirectos. Por lo tanto, si estudiamos el ratio
inversién/empleo llegamos a concluir que aproximadamente por cada cinco
millones de pesetas (4,88 millones) existird un puesto de trabajo dependiente
-directa o indirectamente- de la demanda final que se realice, mientras que el
ratio VAB p.m./empleo alcanza la cifra de 3,52 millones por empleo.
Atendiendo a la estructura del empleo existente se observa que mas de tres
cuartas partes (82 por ciento) del empleo generado serd asalariado, mientras que
los no asalariados representan tan sélo el 18 por ciento.

Consumo intermedio. La estructura de los consumos intermedios recoge las
compras realizadas por cada rama econémica regional, Estas compras pueden
efectuarse tanto a unidades residentes en Andalucia como pueden ser importadas
desde el exterior. El volumen total de los consumos intermedios provocados por
la inversién ascenderia a 163.127 millones.

Importaciones. El sector exterior asume la funcién de complementar, a través
de las importaciones, a la oferta interior de bienes y servicios, de tal forma que
ambos deben quedar saldados con los consumos intermedios y finales, la
inversion y las exportaciones que se producen. Los efectos sectoriales sobre las
importaciones se estiman en 101.309 millones de pesetas. El nivel elevado de
dicha cuantia se debe fundamentalmente a dos motivos: por un lado, es
consecuencia de 1a delimitacién del ambito comercial externo predefinido, ya
que se considera cualquier territorio ajeno a Andalucia (resto de Espafa, CEE,
resto del mundo) y, por otro lado, es debido a que la mayor parte de las
importaciones regionales corresponden a productos de origen industrial y, dentro
de éstos, a los energéticos.

Elementos del VAB. El andlisis de la produccion desde la perspectiva de los
distintos factores que van a integrar ¢l VAB obliga a incorporar distintos
conceptos tales como:
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- Costes salariales. Estan integrados tanto por las retribuciones de los sueldos
{= 5

y salarios de Jos trabajadores como por las cotizaciones sociales asumidas por

las empresas, y formarfan parte de los costes obligatorios por la utilizacién de]
factor trabajo. En el primer caso, los costes de remuneracién salarial alcanzarian
los 61.412 millones de pesetas, mientras que las cotizaciones sociales de todos
los sectores afectados por el incremento en la demanda se situarian en 19.013
millones de pesetas.

- Excedente bruto de explotacion. Engloba a la totalidad de las rentas generadas
en el proceso productivo, a excepcion de las rentas del trabajo y de los
impuestos netos. Para el caso de la inversién efectuada, el excedente bruto de

explotacion que se generaria en la economia andaluza seria de 82.641 millones
de pesetas.

- Impuestos netos. Estos estin referidos a los tributos ligados a la produccién
y a las importaciones descontdndose de ellos las subvenciones recibidas a la
explotacion. Los impuestos ligados a la produccién pueden hacer referencia a
los tributos que gravan el ejercicio de la actividad productiva y a aquéllos que
recaen sobre el volumen de produccién distribuida en los mercados (impuestos
indirectos, exceptuando el IVA). De esta suma, como bien hemos dicho antes,
tendriamos que restar las transferencias corrientes -subvenciones- que reciben
las unidades productivas para remunerar o incentivar los factores productivos.
En nuestro caso, los impuestos netos que originard la inversion en los sectores
regionales se estiman aproximadamente en 2,719 millones de pesetas.

La estimacion de los efectos sectoriales propuesta se ha basado en una
concepeidn abierta de los modelos input-output, Bajo esta concepeidn los consumos
familiares aparecen como parte integrante de la demanda final y los ingresos
familiares forman parte de los insumos primarios. En estos modelos sélo los
consumos intermedios de produccidn interior son los que producen retroalimentacién
en el sistema productivo, de tal forma que las rentas recibidas por las familias se
consideran de manera exégena al modelo. Por otra parte, bajo la concepcidn de los
modelos cerrados el comportamiento de las familias queda endogenizado, ya que
€stas pasan a considerarse como un sector productivo mds, cuyos insumos forman
parte del consumo privado. Estos modelos son sensibles a las variaciones de los
ingresos familiares motivadas por cambios en la produccién, y por tanto recogen el
efecto sobre las remuneraciones a los factores productivos, de tal forma que los
incrementos en la demanda de consumo van a inducir incrementos en la produccién.
En este caso, existe una retroalimentacion del proceso productivo, hecho que conlleva
que el efecto multiplicador estimado sea superior al que proporciona el modelo
abierto, ya que junto a los efectos directos e indirectos sobre la producci6n existirin
unos efectos inducidos que estin motivados por los sucesivos incrementos del
consumo familiar.

Distribucion Sectorial
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Admitiendo la adicionalidad en el efecto total de los sectores productivos de los
madelos cerrados, resultante de cambios exdgenos en la demanda final, hemos
estimado que para la anterior estructura de inversion de 230.000 millones de pesetas
los multiplicadores basicos a considerar en dichos modelos determinan un incremento
en la produccién -ventas o transacciones- de 504.505 millones de pesetas, mientras
que la renta regional, recogida en el sector de familias, y el empleo aumentarfan
respectivamente en 180.421 millones y 74.213 empleos. No obstante, y para no
incurrir en interpretaciones erréneas, debemos de considerar siempre las siguientes
apreciaciones:

- En primer lugar, estos multiplicadores recogen, como bien hemos dicho
anteriormente, los efectos directos, indirectos e inducidos, lo que suele implicar
una sobreestimacién de los efectos totales debido a dobles contabilizaciones en
el sistema. El motivo principal del anterior hecho reside en la dificultad de
adicionar por partidas simples los efectos indirectos e inducidos.

- En segundo lugar, la determinacién de los resultados haciendo referencia al valor
de la produccién, frente al uso del valor anadido, puede suponer cierta
ambigiiedad en la interpretacion de los resultados, ya que a fin de estimar los
recursos realmente utilizados para alcanzar dicha produccion, es decir, el valor
afiadido regional, habrfa que descontar la cuantia de las importaciones que,
directa e indirectamente, se realizan en el sistema productivo.

- Y en tercer lugar, la estimacion del empleo se realiza considerando que existe
una proporcionalidad entre el empleo y la produccién, lo que supone trabajar con
funciones de produccion lineales y homogéneas. Ademds, por otro lado, los
multiplicadores de empleo se estiman en puestos de trabajo, de tal forma que no
se hace la discriminacién entre empleos a tiempo completo y a tiempo parcial.

Por altimo, hemos de senalar que, el interés de las cifras obtenidas basadas en
un modelo cerrado de las tablas input-output reside fundamentalmente en que a
través de ellas se recoge el efecto sectorial de las variaciones en el consumo familiar.
No obstante, y debido a las apreciaciones que anteriormente hemos citado, nuestro
andlisis por sectores y ramas productivas no estd basado en modelos de este tipo, sino
que se efectiia considerando la concepceidn abierta de los modelos input-output.

1. Valor Adadido Bruto (VAB)

La distribucién sectorial, a precios de mercado, de los 165.785 millones que la

inversion del AVE generaria en la economia andaluza, demuestra que el mayor

impacto se produce en el sector de la construccion, que concentrard casi la mitad (42

por ciento) del valor de la produccién, mientras que los sectores de industria y

servicios generan, respectivamente, el 31 y 27 por ciento del valor afiadido a precios

de mercado. Por contra, los efectos sectoriales que se registrardn en el valor del sector
primario son précticamente nulos (Grafico VIIL1).
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La anterior distribucién se mantiene constante en el caso de considerar las
magnitudes a coste de los factores, para lo cual debemos detraer los impuestos netos
estimados en 2.719 millones. Sin embargo, se modifica levemente cuando estimamos
los efectos sobre el Producto Interior Bruto (PIB), ya que al VAB coste de los
factores se le adiciona la imposicién de IVA sobre el consumo, y en este caso el PIB
de la industria aumenta en dos puntos en detrimento de los dos puntos en que
disminuye el sector construccién. Este hecho se debe a que los productos y servicios
industriales son gravados indirectamente en mayor cuantia y proporcién que el resto
de los sectores productivos.

El cuadro VIIL2 recoge las diez principales ramas de actividad que absorberin
la mayor parte del valor generado, como consecuencia de la inversién productiva que
se proyecta realizar. De entre los sectores que inicialmente reciben el grueso de la
demanda, destacamos sin duda alguna Obras piiblicas e ingenierfa, aunque el mayor
crecimiento en relacién con la inversién que se produce se registra en la rama de
Servicios prestados a las empresas, ya que sus efectos sobre el valor afiadido son casi
tan importantes como el impulso extra que inicialmente reciben, Ademds, también
son bastante significativos los crecimientos que se registran en otras ramas tales

como el Transporte por carretera, el Comercio mayorista o Cementos y otros.

2. Empleo

Como anteriormente se ha sefialado, el empleo total -directo e indirecto- que
generard la consecucién de la inversion sobre el resto de las actividades y
sectores productivos andaluces serd de 47.100 empleos. Si analizamos la
distribuciéon sectorial de dicho empleo, observamos que, el sector de la
construccién alcanza el 60 por ciento de los empleos totales, seguido de la
industria, que se aproxima a una cuarta parte de los puestos ocupados, y
tinalmente el sector servicios (17 por ciento) y la agricultura (1 por ciento),
(Grifico VIIL.2).

No obstante, y haciendo referencia al valor afiadido de cada sector, es el
sector servicios el que acumula mayor valor en la produceion por puesto de
trabajo creado (5,55 millones/empleo), mientras las cifras correspondientes a
industria y construccion se estiman, respectivamente, en 4,91 y 2,44,

Atendiendo a la relacién laboral existente se llega a la conclusion de._la'
importancia del empleo asalariado en los sectores de la industria (90 por ciento)
y construccion (83 por ciento), en tanto que en el sector terciario supone en torno
a dos terceras partes del mismo (69 por ciento). Estas cifras contrastan, por
tanto, con los resultados obtenidos para la mano de obra no asalariada.
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GRAFICOVIII2

EMPLEQ GENERADO POR LA INVERSION
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59.9%

Fuente: Anilistis Eeondmivos de Andulue

GRAFICOVINA

CONSUMO INTERMEDIO GENERADO POR LA INVERSION
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FFuenie; Analists Econdneos de Andaloeia.

Por altimo, en el cuadro VIII1.3 podemos observar el empleo generado en las
principales ramas productivas que se verdn afectadas por el crecimiento de la
demanda. Ademas, también se ofrecen los ratios de cada una de ellas en relacion
al VAB/empleo y a los Costes salariales/Empleo. Por otra parte, debemos de
considerar que, esta aproximacién se mantendri siempre y cuando no se
modifiquen los valores de la productividad real y exista un comportamiento
estable de los salarios reales.

I

EMPLEO GENERADO POR LA INVERSTON

‘Ramas productivas: Empleo o (Eostes :
) ' Empleo Empleo
57 Ohbras piblicas e ingenieria 27.846 243 1.14
27 Muguinaria eléctrica y electrdnica 4.113 484 2,80
25 Fabricacién de productos metdlicos 2815 265 181
69 Servitios prestados a las empresas 2453 7.57 3.58
58 Comercio mayorista y olros 1.494 3.04 1.80
64 ‘l—‘rmspnﬂ’x'ﬁ por carreterd 880 6,47 3.35
6l Restaurames y cafeterfas 844 2.48 1.25
62 Reparaciones 824 2,65 1,29
I8 Derivados cemento 769 3.91 2.06
12 Energia eléctrics 724 10,76 445

Fuente: Amilistas Econdmicons de Andaliela,

3. Consumo intermedio

Los 163.127 millones a los que asciende el total de consumos intermedios
en la region, se distribuyen principalmente en los sectores de la construccion (46
por ciento) y de la industria (42 por ciento). No obstante, y como hemos dicho
anteriormente, estas compras pueden realizarse tanto a unidades economicas

residentes en Andalucia como del exterior.
GUADRO Vill4

CONSUMO INTERMEDIO GENERADO POR LA INVERSION

Millones de
pesetas

Ramas productivas:

57 Obras publicas ¢ ingenieria 73.376
27 Maquinarin eléeirica y electrénica 21.123
12 Energia eléetrica, 14.962
25 Fabricacion de productos metdlicos 9111
69 Servicios prestados a las empresas 6.037
I§ Derivados cemento 4.888
17 ‘Cemento y otros 3.661
10 Extractivas 3.336
11 Refinode petréleo 3.326

62 Reparaciones 3.156

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia.
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En el cuadro VIIT.4 se muestra la cifra estimada de las diez ramas de actividad
cuyos CGHSUHJ’GS intermedios son mayores. Como puede observarse, la estructura se
modifica sensiblemente respecto a la obtenida en los epigrafes anteriores, auhqﬁe- sé,
mantiene el orden en referencia a las dos principales ramas de actividad.

4. Importaciones

Casi la totalidad de los 101.309 millones de las importaciones generadas sern
debidas al sector industrial. En términos relativos la participacion de dicho sector es
del 89 por ciento, mientras que el sector servicios supondrd el 10 por ciento de la
den_ilanda' externa importada del exterior de Andalucia. Por otra parte, debemos de
destacar la importancia de la oferta interior regional en el sector construccion, ya qué
permite satisfacer, al menos en principio, los efectos sobre nuestra demanda ﬁn‘aL

Desglosando por ramas de actividad las principales demandas de productos,
observamos que la concentracién se basa por tantq. en el sector industrial. En este
§ent_id_o, y segun el cuadro VIILS, que recoge las diez ramas producti.vaé que mﬁs
importan, podemos destacar entre otras las referentes a Magquinaria eléctrica y
electronica, Extractivas y Fabricacién de productos metalicos.

5. Elementos del VAB

En esta tltima parte vamos a proceder a-analizar cada uno de los elementos que
componen el VAB, es decir, costes salariales, excedente bruto de explotacion e
impuestos netos. En la composicion por sectores del valor afiadido a coste de los
factores existen diferencias cuantitativas, ya que, si bien los costes salariales tienen
un mayor peso en la industria (53 por ciento), el excedente bruto es mayor en los
sectores construccion (53 por ciento) y servicios (51 por ciento). Bajo este andlisis
descartamos la agricultura debido a que participa infimamente en los efectos totales.
Los costes salariales siguen una distribucién sectorial pricticamente similar a la
obtenida en el valor afiadido, de manera que es el sector de la construccién (40 por
ciento) el que va a asumir la partida mds importante, mientras que los sectores
industrial (33 por ciento) y servicios (27 por ciento) permanecen con cifras muy
semejantes a las obtenidas anteriormente.

El importante peso de los costes salariales se hace notar en todos los sectores,
a excepeién del agricola, ya que apenas se ve afectado, y vienen a representar en
torno a la mitad del valor de la produccién que se generaria (49 por ciento). En este
sentido, se observa que no existen diferencias cuantitativas entre sectores.

Si analizamos la distribucién de los costes totales en cada sector econémico,
podemos advertir la importancia de los sueldos y salarios (81 por ciento) en el sector
servicios, y de las cotizaciones sociales (28 por ciento) en la construccién. En término

medio, los unos y los otros, vendrian a suponer, respectivamente, alrededor del 76 y

24 por ciento de los costes salariales.




En el cuadro VIIL6 se recogen las diez ramas econdmicas que asumen los
l?rliz_iyor_-as. costes salariales como consecuencia de los efectos originados por -ia
expansion en la demanda. Entre todas ellas podemos destacar la iﬁiportﬂﬁéia de los
costes §'aladales- en la Fabricacién de productos metdlicos (68 po—f cieﬁio) Co‘rﬁercio
mayorista (59 por ciento) y Maquinaria eléctrica (58 per:'cienta). ' o

En lo que concierne al excedente bruto de explotacion, que engloba las rentas
generadas en el proceso productivo, exceptuando las rentas de trab‘ajo y loy
jmpuestos netos, se va a concentrar, al igual que sucedia en el caso anterior, en el
cector construccion (44 por ciento), seguido de la industria (28 por ciento) y de los
cervicios (27 por ciento). En relacién con estos tres sectores, si consideramos el
excedente que se genera respecto al VAB a precios de mercado, obtenemos que
nuevamente es la constriiceion el sector econdmico que tiene un mayor excedente de
explotacién (53 por ciento), seguido del sector terciario (51 por ciento) e industria
(45 por ciento).

Tal y como puede verse en el cuadro VIIL7, destacamos entre las principales
ramas econémicas que obtienen un mayor excedente bruto de explotacién los
Servicios destinados a la venta (85 por ciento), Cementos y otros (71 por ciento) e
Instituciones financieras (66 por ciento).

Por dltimo, hemos de sefalar que la imposicién neta, ligada a la produccién y
a la importacién, afecta muy especialmente al sector industrial, ya que mas de tres
cuartas partes (76 por ciento) de estos tributos serfan recaudados sobre dicho sector,
mientras que el resto provendria del sector servicios (17 por ciento) y de la
construccion (7 por ciento). Por otra parte, dentro de la industria destacamos los.
impuestos que gravan al Refino de petréleo, ya que éstos suponen el 89 de los
ributos del sector y el 68 por ciento del total de los impuestos que genera el impulso
en la demanda.




GRAFICO VIIL6

IMPUESTOS NETOS INDUCIDOS POR LA INVERSION
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Fuente: Apalistas Beanomicos de Andiluels,

VIIL.2. REPERCUSIONES TURISTICAS DE LA LINEA DE ALTA
VELOCIDAD EN LA COSTA DEL SOL

En este apartado realizamos una aproximacién sobre los efectos que provocari
la creacion de la linea de alta velocidad Mdlaga-Cérdoba en la demanda turfstica de
la Costa del Sol, y su repercusion sobre el gasto turistico. El planteamiento que
hemos seguido en nuestro andlisis se cifie, en primer lugar, al conocimiento de la
estructura actual de la demanda turistica segtin el origen para posteriormente
observar las transformaciones que provoca la incorporacién del medio de transporte
AVE.

El problema planteado exige en cualquier caso la diferenciacién entre los turistas
y los no turistas. Dicha apreciacion radica esencialmente en el lugar de residencia,
temporal o permanente. y en la motivacién principal del viaje. Por otra parte,
debemos de tener en cuenta que dado que se trata de una modificacién de las
infraestructuras que afecta basicamente a la demanda de viajeros de Madrid, Cérdoba
y Sevilla, nuestro andlisis se va centrar en estos tres puntos de procedencia, al igual
que se ha realizado en los andlisis anteriores, siendo éstos el origen principal de los
flujos turisticos sobre los que repercutird la linea de alta velocidad Mailaga-Caordoba.

El conocimiento de la estructura de la demanda turistica, que se engloba dentro
del flujo total de viajeros con destino a Milaga, se ha realizado utilizando distintas
fuentes y trabajos de investigacion. Entre todos ellos, cabe destacar los datos del
Observatorio Turistico de la Costa del Sol y los diversos estudios sobre las
Vacaciones de los Espaiioles, elaborados por la Secretarfa General de Turismo.

La demanda turistica se vera profundamente afectada ante la incorporacion de
un nuevo medio de transporte como es el AVE con caracteristicas propias que lo
diferencian del resto de modos. Este andlisis es planteado en una segunda parte c{nnde
se estiman la demanda turfstica potencial y sus efectos sobre el gasto. chhlos
aspectos se calculan considerando multiples variables, tales (;()mo las tasas [Tlle'dil'lS
de crecimiento en los dltimos aiios, las cuotas de mercado existentes, la t'élat?thIC’i-’*:ld
respecto al PIB, el grado de utilizacién de los distintos transportes y' la dlstnl3uc10n
de clientes por motivos de viaje. De esta forma, se ha tratado de estimar no sglo los
cfectos de la absorcion de turistas sobre otros modos de transportes, sino también los
cfectos inducidos en la demanda, y que estdn provocados por la existencia de un
nuevo modo de transporte que mejora sin duda alguna la accesibilidad de 1a Costa del

Sol.

La cuota de la demanda turistica actual

Como bien hemos dicho anteriormente, en este apartado vamos a determinar la
participacion o cuota de mercado de la demanda turistica de los dmbitos territ(.)ria]cs
_Madrid, Cérdoba y Sevilla- que estardn afectados directamente por la creacion de
linea de alta velocidad.

oonizg

TRAFICO TOTAL DE VIAJEROS, 1996

M Malaga-Cdrdoba
[ Malaga-Sevilia
[ Mélaga-Madrid

Fuenie: Aeropuerto de Malaga, MOPT, RENFE Estacidn de Autabiuses dis Malaga.

El flujo total de viajeros mantenido con Milaga, por los anteriores puntos
espaciales, ha supuesto en 1996 un total de 6.071.291 viajeros. La rpayorfa de ln?s
desplazamientos se han producido con Cérdoba (50,5 por ciento), seguido de Madrid
(34,5 par ciento) y Sevilla (15 por ciento).




CUADROVIILE

—— TOTAL

| w0 | | mess | 26

— | e 00000 | 2667064 | 3067814
747347 379449

B Milaga-Madrid
5 Milaga-Cirdoba

, Por otra parte, el medio de transporte utilizado por mds de la mayorfa de los
wajems'_(ﬁ?, por ciento) fue el automévil, seguido del tren (13 por ciento), el 'au.mbﬁs:
vel .avi(}n (cada uno de ellos representado con un 12 por ciento sobre el total). No
obstante, segiin el trayecto considerado, existen diferencias en cuanto al transporte
tale;gidc) para desplazarse, de tal forma que entre Madrid-Malaga se utiliza casi de
igual manera el coche (38 por ciento) que el avién (36 por ciento), a continuacidn

vendria el tren (19 por ciento) y el autobiis (8 por ciento); entre Cérdoba-Mailaga

los desplazamientos se producen esencialmente via automovil (87 por ciento) seguido
de igual manera por aquellos que optan por el autobus o el tren (7 por ciento); y por
iltimo, entre Sevilla-Mélaga, los viajeros han utilizado como medio de transporte
principal el autobiis (42 por ciento), mientras que los que optan por el coche
representan cinco puntos menos (37 por ciento), y alrededor de una quinta parte (21
por ciento) utiliza el tren.

N DEL FLUJO DE VIAJ

B Matags-Cérdoba
Milaga-Sevilla

Ademds. como hemos citado anteriormente, dada la diferente accesibilidad entre
los distintos puntos, han existido segiin el origen-destino distintas formas d;:
utilizacién de los medios de transporte. En este sentido, a partir de la importancia
concedida al transporte, podemos diferenciar los distintos flujos en funcién del medio
utilizado;

1) Avién. Los 747.347 pasajeros que utilizaron el avién durante 1996 como
medio de conexién con Mélaga estaban referidos exclusivamente al flujo
que une Madrid con Milaga.

2) Autobus. Mds de la mitad de los flujos realizados a través del autobis a la
linea Sevilla-Malaga (51 por ciento), mientras que el nimero de viajeros
transportados entre Cérdoba-Malaga y Madrid-Milaga se aproxima a una
cuarta parte cada uno (27 y 22 por ciento, respectivamente).

3) Automévil. Casi dos terceras partes de los viajeros que utilizaron el coche
en sus desplazamientos con Malaga, procedian de Cérdoba (70 por ciento),
y en torno a una quinta parte de Madrid (21 por ciento), mientras que solo
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4)

el 9 por ciento de los desplazados en automévil eran del flujo existene
entre Sevilla-Mdlaga.

Tren. Alrededor de ]a mitad de los 786.677 viajeros que tuvo el tren, entre
los puntos de conexién con Milaga, se produjeron en el trayecto que une
la capital costasolefia con Madrid. Mientras que las lineas férreas que
enlaz_a_m Sevilla y Cérdoba con Mailaga, representan cada ung
aproximadamente una cuarta parte (24 y 25 por ciento, respectivamente),

Bl Milaga-Madrid
O Mlaga-Cordoba
O Milaga-Sevilla

Turristas

0997 | 13%

1.119.847

85.065 9%

Por otra parte, como es ldgico, no todo el flujo de viajeros existente con Milaga
se corresponde a turistas. En este sentido, debemos diferenciar los residentes de
agquellos cuya motivo principal del viaje se basa en la atraccién propia que ofrece el
destino turistico. Las estimaciones realizadas, a partir de los datos del Observatorio
Turistico de la Costa del Sol y de los Estudios de la Secretarfa General de Turismo,
que aproximadamente una quinta parte (18 por ciento) del total de vidjeros
desplazados entre los anteriores puntos geogrificos y Mélaga son turistas, es decir,
alrededor de 1.120,000 turistas que visitaron la Costa del Sol durante 1996 proceden
de Madrid, Cérdoba y Sevilla. A esta cifra, y considerando el trazado del AVE, le
debemos adicionar otros 20.000 turistas que procederfan de la provincia de Ciudad
Real. No obstante, y dada la escasa participacion de los turistas de Ciudad Real en
la Costa del Sol, para el cdlculo de la demanda turistica potencial se ha estimado
dicha participacién bajo un efecto absorcién de la demanda total procedente de
Madrid.

B Madrid

[ Ciudad Real
O Cirdoba
M Sevilla

La participacién del niimero de taristas en el total de viajeros desplazados no
es la misma en todos los dmbitos territoriales, asi podemos observar que, mientras
que la gran mayorfa de los desplazamientos entre Sevilla-Mélaga y Cordoba-Milaga
no se efecttian por motivos turisticos, tan sélo son viajes de vacaciones el 9 y 13 por
ciento respectivamente, en el caso de los flujos con Madrid cambian
significativamente, ya que el 31 por ciento de los viajeros son turistas.

Asi pues, podemos observar que la mayoria de los turistas correspondientes a
los trayectos afectados por la realizacién del proyecto AVE proceden de Madrid
(643.785 turistas), seguido de Cérdoba (390.997 turistas), Sevilla (85.065 turistas)
y Ciudad Real (20.062 turistas).
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La demanda turistica potencial y sus efectos sobre el gasto
El cdleulo de la demanda turistica potencial se ha estimado considerando e
cambio estructural que tendrd lugar mediante la incorporacién del medio de
transporte AVE, para ello, la estimacidn la fundamentamos sobre los cdlculos de la
gemapda powr]ncial de viajeros y segiin la distribucion actual de clientes por motivog
,.’ e viaje en los “productos Alta Velocidad” de Talgo 200, larga distancia y Madrid Sevill TOTA
lanzaderas. Sevilla JTAL
” 403.351 182.967 48.051 634.369.
{ , 414.948 188.228 49432 632,608
l‘f 426,878 193.639 50.853 671.370
! 439150 199206 52315 690.672
U 451.776 204.934- 53.819 710.529
i‘| 464764 2085 | 5567 730,956
! 478.126 216.887 56.958 751971
'; 491873 223.122. 58.596 773.591.
I 506014 229.537 60.281 795.831
I 520.562 236.136. 62.014 818.711
b 535,508 242925 63797 842249
| 550924 249,909 65.631 866.464
566.763 257.094 67.518 891.375
‘ 583,058 264485 69.459 917.002
| 599.821 272.089 71.456 943.366
617.066 279912 73.510 970488
634,806 287.959 75.623 998.389
653.057 296238 77798 1027.093
' - El m'iteﬂe adoptado en lu estimacion ha supuesto yue ¢l comportamiento del :71??; ! ig::ﬁ :222; ig:gﬁi
J .c.ht__:nt‘.e- _PJ' m_m— para la linea Mad;id~MéIaga se situard entre los valores medios del 7§Lms 322530 @ 7,52 =1"11g!.2‘5 1-' ‘
consumidor actual de Talgo 200 y la alta velocidad a larga distancia, micntras que i i 1 ATy
el cilculo de los datos regionales, de Cérdoba-Milaga y Sevilla-Milaga, suponen un 731460 331303 &7138 Iy jl.lISU‘.l%Q.G ‘
CU?TB%Y;:miﬁnto medio entre los valores del Talgo 200 y las lanzaderas de alta gﬁﬁg z;:;i zgzz i;?::;: '
velocidad. 412 151,156 Y2220 121742
] 796,379 1252 | 487l 1252502
Bl cuadro VIILY recoge la estimacion de la demanda turfstica captada ¢ §9.273 .68 gl
inducida por el AVE para cada uno de los trayectos que unen Mélaga con Madrid, MIA 7 Shisan oS
‘Cérd;oba.y Sevilla. Los flujos turisticos estimados muestran que, en el primer afio en 867.061 L 103.291
funcionamiento, serin en torno a 634.369 turistas los que utilicen la linea de alta 891.989 404622 106.261 ,
A velocidad para acceder a la Costa del Sol. Ademds, bajo una perspectiva temporal a 917.633 LHesl, | J93IE
largo plazo, de treinta afios, el nimero de turistas transportados gracias al AVE
Cérdoba-Milaga superaria los 29,5 millones de personas.
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De los 634.369 turistas durante el primer afio, los madrilefios representarian
casi las dos terceras partes (403.351 turistas), mientras que los turistas cordobeses
serian algo menos de la tercera parte (182.967 turistas), y por tltimo los que
proceden de Sevilla supondrian en torno al 8 por ciento (48.051 turistas),

Por otra parte, en las estimaciones que hemos realizado para determinar e]
gasto del turista que visita el litoral de Mélaga, hemos analizado la realidad actual 4
partir de la evolucién mostrada por el gasto presupuestado de la demanda turistica
nacional. A través de este andlisis se ha concluido que el gasto medio presupuestado
para el disfrute del viaje en la Costa del Sol del turista andaluz es inferior al de]
turista madrilefio, de tal forma que en el primero de los casos, y para el afio 1996, e|
presupuesto medio del viaje se sittia en 63.019 pesetas, mientras que en el segundo
de los casos supone en torno a las 79.927 pesetas. Ademds, el gasto presupuestado
del turista madrilefio supera en unas cuatro mil pesetas a la media nacional, que se
sitia en 75.931 pesetas. La mayor capacidad de gasto es un factor esencial en la
generacion de rentas de las economias locales, y por tanto en los procesos de
consolidacion del crecimiento de la produccién y del empleo global.

Considerando los presupuestos medios de los turistas, hemos aplicado un
aumento similar en todos los casos, del 2,5 por ciento, igual que la previsién del
crecimiento del PIB en los andlisis anteriores. De esta forma hemos realizado una
proyeccion del gasto turistico presupuestado segiin el origen. Sin embargo, estas
estimaciones deben ser tomadas con la mdxima cautela, ya que es previsible que el
gasto-en turismo y ocio sea la partida que experimente un mayor crecimiento,
superior al que registre la renta. Por otra parte, los gastos medios por turista pueden
tener una escasa representatividad, por lo que las estimaciones realizadas sélo se
pueden considerar como una simple aproximacion a la cuantificacion con diferentes
interpretaciones. En base a estas estimaciones obtenemos que el primer afio de
funcionamiento de la linea AVE Cérdoba-Milaga, el gasto medio presupuestado por
turista seria de 110.180 pesetas para los procedentes de Madrid y de 86.873 para los
procedentes de Cérdoba y Sevilla, en pesetas del afio 2000, (cuadre VIIL11).

A partir de las estimaciones del mimero de turistas y del gasto medio
presupuestado de los turistas para el viaje, podemos determinar el gasto total
presupuestado por la demanda turistica que accede a la Costa del Sol a través del
AVE, dicha cifra seria 64.511 millones de pesetas para el primer afio de
funcionamiento del AVE, (cuadro VIIL.12).

De la distribucién del cuadro anterior, en el primer afio de explotacién de la
linea, se puede observar que mas de los dos tercios (69 por ciento) de los ingresos
generados por el turismo via AVE, procederian de turistas de la capital de Espaiia,
mientras que aproximadamente una cuarta parte (25 por ciento) tendria su origen en
los turistas cordobeses, y tan sélo el seis por ciento procederia de Sevilla.

Gﬂﬁ'm'mm_nomﬂsnmasﬁmbo POR TURISTA

CUADRO VN1

(pexetas aito 2000)

Periodos: Madrid Cérdoba Sevilla
5 110.180 86.873 86.873
5 112,935 89.045 89.045
7 115.758 91.271 91.271
8 118,652 93,553 93.553
9 121.619 95.892 95.892
10 124.659 98.289 98,289
1 127.775 100.746 100.746
I 130.970 103,265 103,265
13 134.244 105,847 105.847
|4 137.600 108.493 108.493
15 141.040 111.205 111.205
16 144.566 113.985 113.985
17 148.180 116.835 116,835
18 151.885 119.756 119.756
19 155.682 122.750 122.750
Zﬂ 159.574 125.819 125.819
21 163,563 128.964 128.964
29, 167.653 132.188 132.188
23 171.844 135,493 135.493
24 176.140 138.880 138,880
25 180.543 142.352 142352
26 185.057 145.911 145.911
ﬁT 189.683 149.559 149,559
28 194.426 153.298 153.298
29 199.286 157.130 157.130
30 204.268 161.058 161,058
31 209,375 165,085 165,085
32 214.609 169.212 169.212
33 219.975 [73.442 173.442
34 225474 177.778 177.778

Fuente: Anaulistas Econdmioos.de Andatucti.
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Por tiltimo, y para concluir, diremos que las estimaciones realizadas tienen en
cuenta los efectos de absorci6n e induccion que provocard el AVE dentro de los
medios de transportes, es decir la modificacién de las estructuras de utilizacién de
distintos medios, Sin embargo, los ¢dleulos sefialados no pueden recoger los cambios
de actitud por preferencias, modas, etc., de cada una de las demandas turisticas que
tienen su destino en la Costa del Sel. Al margen de esta apreciacion, nuestro andlisis
pone de manifiesto que la incorporacion del AVE supondrd un importante
fortalecimiento de la demanda turfstica nacional, que puede contribuir a la
desestacionalizacién del sector turistico, diversificacién de productos y potenciacion
de la oferta del sector.
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IX. CONCLUSIONES

En este trabajo se ha analizado los efectos socio-econémicos de la construccién
de la linea de Alta Velocidad Cérdoba-Milaga. Para ello se ha realizado un andlisis
coste-beneficio tradicional, que se ha complementado con un andlisis de los efectos
microeconémicos en términos de ganancia de bienestar por parte de la sociedad y un
andlisis de los efectos regionales de esta inversion.

Antes de proceder a la deseripeion de los resultados obtenidos es necesario hacer
algunas salvedades. La inclusion de absolutamente todos los efectos que se derivan
de este tipo de actuaciones es una tarea ardua y practicamente imposible, aunque en
el andlisis efectuado se han considerado la mayoria de éstos. En este sentido, no se
han considerado los relacionados con el medio ambiente. El estudio ha estado
centrado en el andlisis de tres trayectos: Milaga-Madrid, Milaga-Cérdoba y Milaga-
Sevilla. Sin embargo, el flujo total puede ser mayor si consideramos otros trayectos
alternativos que se apoyarian en parte en la linea Madrid-Mélaga, como pueden ser
los procedentes de Barcelona, al tiempo que debemos considerar la posibilidad de
conectara la linea de Alta Velocidad a Granada y Jaén a través de la velocidad alta,
lo que podria suponer beneficios adicionales.

Con caracter general, la variable fundamental que determina los beneficios del
proyecto es la reduccién del coste generalizado. Este menor coste generalizado
provocari un trasvase de viajeros de los actuales modos de transporte al AVE, con
los consiguientes ahorros en términos de tiempo y la reduccién de costes en otros
modos de transporte. Como efectos adicionales se producirdn ahorros por la
disminucién de congestion, accidentes y conservacion y mantenimiento de la red
viaria.

Existen otros beneficios que pueden derivarse de la conexion con la linea en
construccién Madrid-Barcelona y con la conexion al resto de Europa. Al margen de
estas conexiones, la linea Ave Cérdoba-Mdlaga supondria la existencia de una red
regional de alta velocidad. Esta red regional de alta velocidad, cuyo eje principal seria




Sevilla-Cérdoba-Milaga, podria suponer efectos muy positivos para Andalucia, g)
contar con un medio de transporte que supone un gran avance en las comunicaciones
debido principalmente a la reduccién en los tiempos necesarios en los
desplazamientos.

Otro de los aspectos que no se han incluido en el anlisis es la posibilidad de
transporte de mercancias a alta velocidad. Aunque en la actualidad el transporte de
mercancias a alta velocidad no es relevante, la experiencia francesa pone en evidencia
que este transporte puede ser muy importante en el caso de ciertos articulos
perecederos.

Por otra parte, los efectos sobre el sector turismo podrian ser muy importantes,

La situacién de Milaga en la Costa del Sol podria suponer un cambio en lag

preferencias de los turistas de playa de Madrid, que actualmente se dirigen
principalmente a la zona de Levante. La reduccién del tiempo de viaje a Milaga
podria significar que la Costa del Sol se convirtiese en el principal destino de este
tipo de turismo procedente de Madrid, por lo que se requeriria estudiar en mayor
profundidad estos efectos.

En el cuadro IX.1 se presenta el resumen de los principales resultados obtenidos,
comparando los dos métodos utilizados en el andlisis de los efectos socio-econémicos
del proyecto de infraestructura ferroviaria de alta velocidad bajo estudio. El total de
costes durante los 30 afos de vida del proyecto considerados suponen un total de
824.682,9 millones de pesetas del afio 2000. Por su parte, los beneficios totales
ascienden a 1.657.692,7 millones de pesetas en el anélisis coste-beneficio tradicional
y a 1.504.236,4 millones de pesetas a través del cdlculo del excedente del
consumidor. En el primer caso el ratio Beneficio/Costes serfa del 2.01, mientras que
en el segundo caso seria de 1,82. Tanto en el andlisis coste-beneficio como en el de
los efectos microecondmicos obtenemos un valor actualizado positiva para el citado
proyecto de inversion, superior en el primer tipo de andlisis. Las Tasas Internas de
Rendimiento se sittian en ¢l 8,55 por ciento para el primer andlisis y en el 7,32 por
ciento para el segundo. De estos resultados se deduce que el proyecto de inversion
de la linea de alta velocidad Cérdoba-Mdlaga es un proyecto con una significativa
rentabilidad desde el punto de vista socio-econémico, del que se podrian generar
resultados muy positivos para la economia andaluza.

Anilisis Coste-Beneficio

Anilisis Excedente
del consumidor

824.682,90
1.657.692.70
833.009,80
2,01
435.896,70
5§33.972.10
98.075,40
855

824.682.90

1.504.236.40
679.533.50
1,82
435.896,70
484.541,20
48.644,40
732
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A.l. HIPOTESIS SOBRE LAS PRINCIPALES VARIABLES

En este anexo presentamos las hipGtesis principales que se han realizado sobre
las principales variables para llevar a cabo el andlisis coste-beneficio. Para ello se
han usado los valores que habitualmente se emplean en este tipo de andlisis. Todos
los valores monetarios estdn referidos a pesetas del afio 2000, que es la fecha de
referencia usada en el andlisis.

Valores usados para la estimacion de los costes generalizados por modo de
transporte

Para la estimacion del coste generalizado del AVE y de los demds modos de
transporte, es necesario disponer de la tarifa del viaje, de los tiempos de viaje de
centro a centro de las ciudades origen y destino y del precio asignado al tiempo en
cada modo de transporte. Los valores usados son los siguientes:

Tarifas (precio del billete) del AVE:

[ Trayecto Madrid-Mélaga: 9.150 pesetas.
[ Trayecto Cérdoba-Malaga: 2.640 pesetas.
1 Trayecto Sevilla-Milaga: 4.760 pesetas,

Para el resto de modos se ha supuesto que se mantienen las tarifas actuales,
actualizadas al afo 2000. La tasa de inflacién usada a partir de 1997 es del 2,5 por
ciento.

Tiempos de viaje y accesolespera (tiempo de viaje de centro a centro) del AVE:
7 Trayecto Madrid-Malaga: 180 minutos.

A Trayecto Cérdoba-Malaga: 75 minutos.
A Trayecto Sevilla-Milaga: 120 minutos.
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Valor unitario del tiempo por modo de transporie:

1 Avidn: 66,3 pesetas/minuto.

T Automavil: 15,6 pesetas/minuto.

71 Tren convencional: 33,7 pesetas/minuto.
[ Tren Talgo-200: 41,8 pesetas/minuto.
1 AVE: 50 pesetas/minuto.

Valores para la estimacion de la demanda potencial de viajeros

Dado que hemos supuesto que la demanda de viajeros depende del nivel de
renta, las hipétesis realizadas son las siguientes:

[ Crecimiento del PIB: 2,5 por ciento
[ Elasticidad de la demanda de viajes con respecto al PIB: 1,15 por ciento.

Hipétesis sobre los porcentajes de absorcion del AVE (porcentaje de viajeros
que usaban anteriormente ofro modo de transporte) y de induccién

Los porcentajes de absorcién e induccion utilizados son los siguientes:
1 Trayecto Madrid-Malaga:

-Avion: 55 por ciento.
-Automdvil: 20 por ciento.
-Tren: 50 por ciento.
-Autobuis: 10 por ciento.
-Induccion: 25 por ciento.

[ Trayecto Cérdoba-Malaga:
-Auntomévil: 10 por ciento.
-Tren: 55 por ciento.
-Autobis: 6 por ciento.

-Induccidn: 15 por ciento.

(1 Trayecto Sevilla-Mdlaga:

-Automavil: 10 por ciento.
-Tren: 20 por ciento.
-Autobus: 4 por ciento.
-Induccién: 15 por ciento.

Valores temporales de referencia

A la hora de realizar el andlisis coste-beneficio es necesario situar
temporalmente la construccién y puesta en funcionamiento de la infraestructura. No
obstante, el adelanto o retraso en la construccién y puesta en funcionamiento de la
linea analizada no afecta, de manera significativa, a los resultados finales obtenidos,
en términos de ratio coste/beneficio o en términos de la Tasa Interma de Rendimiento
del proyecto. Por otra parte, los valores temporales de referencia tienen como
objetivo simplificar el andlisis al poner todos los valores en referencia al ano 2000,
sin contemplar cualquier otro tipo de consideracién. Las hipdtesis sobre estas
variables son las siguientes:

Duracién del periodo de construccion de la infraestructura: 5 afios
Fecha comienzo de la obra: ano 2000

Fecha comienzo de la explotacion: ano 2005

Vida del proyecto: 30 afios.

Hipotesis sobre los costes y beneficios

En la distribucidn del gasto en infraestructura se ha supuesto un coste de 30.000
millones el primer afio y 50.000 millones en cada uno de los cuatro anos siguientes.
Los costes de mantenimiento comienzan en el tltimo afio de construccidn de la
infraestructura. Se supone que los costes aumentan a la misma tasa que la inflacion
(2,5 por ciento). Los beneficios comienzan a generarse a partir del afio siguiente a la

fecha de finalizacién de la construecion de la infraestructura.

La tasa de descuento utilizada en la actualizacion de los beneficios y los cosles
es del 6 por ciento.
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A.ll. ANALISIS DE SENSIBILIDAD

Con objeto de realizar un andlisis de sensibilidad sobre los resultados obtenidos,
realizamos un nuevo andlisis coste-beneficio con variaciones en algunos de los
pardmetros que tienen mayor influencia en los resultados. Las dos variables que
tienen una mayor influencia en el andlisis realizado son el crecimiento estimado del
PIB, del cual se derivan las demandas de transporte potenciales y los afios de
duracion de la explotacion de la infraestructura.

A.1l.1 CRECIMIENTO DEL PIB AL 3 POR CIENTO Y DURACION
DEL PROYECTO DE 30 ANOS

En primer lugar, repetimos el andlisis efectuado anteriormente suponiendo un
crecimiento del PIB del 3 por ciento en lugar del 2,5 por ciento anterior, considerando
una duracién del proyecto de 30 afios. Los resultados obtenidos se muestran en los
cuadros AJL1.1 al AIJL1.28.

El total de viajeros que utilizarian el AVE en su primer afio de funcionamiento
serfa de 1.791.703 para el trayecto Madrid-Malaga, 1.156.032 para el trayecto
Cérdoba-Malaga y 303.164 para ¢l Sevilla-Malaga. El total de costes ascenderia en
este caso a 882.325.5 millones de pesetas.

Realizando el andlisis coste-beneficio tradicional obtenemos que el total de
beneficios alcanzaria la cifra de 1.922.434 millones de pesetas, de los cuales 158.654
corresponden a ahorros de tiempo, 1.064.970 millones al trafico generado, 614.949
millones al ahorro de costes y 83.860 millones al ahorro de congestion y accidentes
en la red viaria. Con estos valores se obtiene un ratio beneficio/costes del 2.2, siendo
el nuevo TIR del 9,74 por ciento.

Repitiendo el andlisis del cdlculo de la variacion del excedente del consumidor
se obtiene un total de beneficios de 1.744.951,8 millones de pesetas, de los cuales
1.064.970 corresponden al trafico generado, 596.121 millones al excedente del
consumidor directo y 83.860 millones al indirecto. Estos valores arrojan un ratio
beneficio/coste de 2, mientras que el TIR aumenta al 8,49 por ciento.
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GUADRO'AILY

PIB(1)

Avidn

Autobis

Tren

Automdvil

Total

85.931

§8.509

91.165

93.900

96.717

99.618
102,607
105.685
108.855
112:121
115.485
118.949
122518
126.193
129.979
133.87%
137.895
142,032
146.293
150.681
155.202
159.858

164.653

169.593
174.681
179.921
185.319
190.879
196,603
202.503
208.578
214.835
221.281

80.999
83.429

12.138.788
2.212.576
2288910

£55.942
885.472
916.021
947.623
980.316
1.014.137
1.085.320
1.122.763
1161499
1.201.570
1.243.025
1.285.909
1,330,273
1.376.167
1.423.645
1.472.761
1.523.571
1:576.134
1.630.511
|.686.763
1.744.957
1.805.158
1.867.436
1.931.862
1.998.511
2.067.460

2.367.877
2.449.560
2.534.079
2.621.505
2.711.946

183.936
190,282
196.847
203.638
210.664

217.931 |
225450

233.228

241275

249.599.
258210
267.118
276.333
285.867
295.729

305.932

316487

327,405
1338.701
350.386

362474

374.980

387.917
401.300

415.145

429.467
444284
459.611
475468
491.872
508.841
526.396
544,557
563.344
582.780

458.251
474.061
490.416
507.335
524.838
542.945
561.677
581.055
601.101
621,839
643.293
665.486
688.445
712.197
736.768
762,186
788.482
815.684
843.825
872.937
903.054
934.209
966,439
999,781
1.034.274
1.069.956
1.106.870
1.145.057
1.184.561
1.225.428
1.267.706
1,311,442
1,356,686
1.403.492
1.451.912

913233
944,740
977.333
1.011.05]
1.045.933
1.082.017
1.119.347
1.157.965
1.197.914
1.239.242
1.281.996
1.326.225
1.371.980
1.419.313
1.468.279
1.518.935
1.571.338
1.625.550
1.681.631
1.739.647
1.799.665
1.861.754
1,925,984
1.992.430
2.061.169
2.132.280
2,205,843
2.281.945
2.360.672
2442115
2526368
2.613:528
2.703.695
2.796.972

2411363
2494555
2.580.617
2.669.648
2761751
2.857.032
2.955.599
3.057.567
3.163.033
3272179
3.385.069
3.501.854
3.622.668
3.747.650
3.876.944
4,010,698
4.149.067

4.292.210

4.440.291

4593481

4,751.956
4.915.899

5.085.497

5.260.947

5442450
5630214
5.824.457
6,025,400
6.233.277
6448325
6.670.792
6.900.934
7.139.017
7385313
7.640.106

PIB(1) Avién

Autobis

Automdvil

80,999 | 855.942
83429 | 885472
85.931 | 916,021
88.509 | 947.623
91,165 | 980.316
93900 | 456.362
096717 | 472.106
99.618 | 488.394
102,607 | 505.244
105.685
108.855 | 540707
112.121 | 559361

115485 | 578.639

118.949
122518
126.193
129.979
133.878
137.895
142,032
146.293
150.681

598,623
619275
640,640
662,742
685.607
709.260
733.730
759.044
785.231
155.202 | 812.321
159.858 | 840.346
164.653 | 869.338
169.593 | 899330
174681

185319

190.879 |1.030.009
196.605 | 1.065.545

202.503
208.578
214835 |1
221281 |1

522674

930,357
179921 | 962454

183.936
190.282
196.847
203.638
210.664
196,138
202.905
209.905
217.147
224.639
232389
240.406
248.700
257.280
266.156
275339
284,838
204,665
304.831
315.348
326,227
337.482
349,125
361.170
373.630
386.520
399.855

413.650
427.921
442 685
457957
473757

458251
474,061

490.416
507.335
524.838
271.473
280,838
290.527
300.551
310.920
321.646
332743
344.223
356.098
368.384
381.093
394.241
407.842

436.469

451.527
467.104
483.220
499,891
517.137
534.978
553.435
572,528
592281
612,714

8,343 2.162.956
46 |2.237.578
956 |2.314.774

3 |2.021.095

913.233
944,740
977.333

1.011.051

1.045.933
865.614
895.478
026372
958.331
991.394

1.025.597

1.060.980

1.097.584

1135451

1.174.624

1.215.148

1.257.071

1.300.440

1.345.305

1.391.718

1.439.732

1.489.403

1.540.787

1.593.944

1.648.935

1.705.824

1.764.675

1.825.556

1.888.538

1.953.692

2.090.822

1.781.703
1:843.171
1.906.761
1972.544
2.040.597
2.110997
2.183.827
2.259.169
2,337,110
2.417.740
2.501.153
2.587.442
2.676.709
2.769.056
2.864.588
2.963.416
3.065.654

3171419

3.280.833

3511116 702
36322491 7.2

3.757.562
3.887.198
4,021.306
4.160.041
4,303,562
4.452.035
4.605.630

3.694.499
3953817

4231336

4.684.562

3394022

| 4.764.525 | 9.55(

2411.363
2.494.555
2,580,617
2,669,648
2.761.751
3571.289

3.821.959

4.090.223.

4377317
4.528.335

4.846.180
5.013.373
5.186.334
5.365.263
5.550.364
5.741.852
5.939.946
6.144.874
6.356.872
6.576.184
6.803.062

8.060.406
8.338.490
8.626.168
: |
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CUADRO-AL]3

Autobiis

Automdvil

310, 833
321556

382 415
395.608

704180
728475

43I2023

7.940.173
8214, 109

6.074.970
6.284, 55’?

CUADRO'ALY:4

Total

262 346
122.128
126342

130.701
135210
139.875

144.700
149.692
154.857
160.199
165.726
171444
177.359
183478
139 3(13

294.992
305.169
315.697
326.589

3.530.663
3.652.471
3. m 4‘8‘1

'_5'596 435
6,099,862




Autobis

Autl?méﬁril

218.754
226,301

234108
242185
A

259.184

268.126
271376
286.945

296.845

307.086

317.681
328.641
339.979
351.708
363.842
376.394
389.380
402.814
416,711
431 087

493.727
510 7‘61

5_65..470
584.978
605.160
626.038
647.636
669.980
693.094

436.849

451.920
467.511

483.640

500.326
517.587
535.444
553.917

634.405
656.292
678.934
702.357
726.589
751.656
777.588
804.415
832.167
860.877
890.577
921.302
953.087
1985.968
1019, 984

1091577
1.129.237
1.168.195
1.208.498
1.250.191
1.293.323
1.337.943

1.384.102

385.235
398525

412275
426,498

441212
456434

472,181

488471
505324
522757
540.792
559450
578751
598.718
619373
640.742
662.847
685.715

733,846
759,164
785355
812,450
'340 479

962.607

995.817
1.030.172
1065713
1.102.480
1.140.516
1.179.864
1.220.569

1.040.837
1 0?5746

[.113.894

1.152.323
1.192.078
1.233.205

1412399
1.461.126
1.511.535
1.563.683
1.617.630
1.673.439
1.731.172
1.790.898
1.852.684
1.916.601
1.982.724
2.051.128
2.121.892
2.195.007
2.270.828
2.349.171
2430218
2.514.060
2.600.796
2.690.523
2.783.346
2.879.371
2.978.710
3.081.475
3.187.786
3.297.765

Autobiis

Auntomdvil

218.754.
226301

234.108
242185

207.347
214500
221901
229.556
237476
245,669
254,145
262913
271.983
281.366
291.074
301,116
311.504
322.251

500,830
S18.10 109
535984

436.849
451.920
467.511
483.640
500.326
496,884
514.026
531.760
550,106
569,085
588.718
609.029
630,040
651777
674.263
697525
721.590
T46.484
772.238
798.880
826442
854.954
884.450
914.963
946.530
979,185
L0 12 967

1160158

1,200,184

1.241,590

385.235
398.525
412275
426,498
441.212
410.791
424.963
439 624

486 713
SGS SDS

303.164
313.624
324444
335.637
347216
359,195
371.588
384,407
397.669
411.389
425,582
440.265

455454
471167

1.040.837
1.076.746
1.113.894
1.152.323
1.192.078
1.418.186
1.467.113
1.517.729
1.570.090
1.624.258
1.738.266
1798236

L 850 275

2,130,586
2204091
2280, 133




CUADROALTT

'3’065' 654

1 972 544
2. 04{) 597
2.110.997
2.183.827
2.259.169
2337110
2:417.740
2501153
2587442
2.676.709
2 769 056

3}71419

2891138
2.990.882
3.004.067

! 798 2]6
1.860,254
1924433
1.990.826

359195

371.588
384.407
397 669
411389
425582

440.265

455,454
471.167
487422
504.238
521.634
539.631
558.248
577.508
597.432
618.043
639.365
661423
684.243
707.849
732.270
757.533
783.668
810.705

trutura

Manit‘:]li—
miento

Material
‘moévil

‘Coste de
explotacion

Valor
residual

CUADRO'A|1.8

Total

300000 |

50,000.0
50.000,0
50.000.0
50.000,0
0.0
0.0
0 ,{)
0.0
0.0
0.0
0,0

qu f

0,0
0.0
0.0
0.0
0.0
0.0
0.0
00
0.0
0.0
U.U
00

0,0

00

0.0
0.0
0.0
0.0
0.0
0,0

0,0
00

0,0
0.0
0.0

00

32000
32000
3,200, 0
32000
3.200,0
3.200.0
3.200,0
3.200.0
3.200.0
3.200.0
32000
13.200,0
3.200.0
3.200.0
3.200.0

32000 §

3.200,0
3.200,0
3.200,0
3.200.0
3.200,0

3.200,0
3.200,0
3.2000

0,0
0.0
0,0
0.0

- 22.200,0

0.0
0.0
0.0

37000

0.0

00

3.700,0
0.0

00
9250
0.0

0,0
15.550.0

925,0

3.700.0
00

925,0
3.700,0
0.0
55500

4.625.0
9250
0.0
925,0

46250

0.0
0.0
0,0
0.0
0.0
12:550.0
12,9265
13.3143
13.713.7
14,1251
14.548.9
14.985.4

15.898.0
16.374.9
16.866.2
17.372,1
17.893.3
18.430,1
18983.0
195525
20.139.1
207432
21.365.5
22.006.5
22.666.7
23.346,7
24.047.1
24.768.5
255116

154349

26276 9‘

0.

UOL

30,0000
50.000,0°
50.000,0
50,000,0
754000
15.750.0.
16.126.5
16,5143
20613, 7

23.735 4
223349
19.098.0
19.5749
20,9912 |
20.572.1
21.093.3
27. 18. »1

206: 6366
34,1019
202652

1230.000,0.

187




Generado

Autobiis

CUADRO AlLT. 10

3.520,0
3.6414

16.302,6
16:865.0
174469

f

23.675.1
244919
25,3369
262110
2RSS
28.050.7
30.019.6
31.055,3

05
321267

393716
40.736.1
42,1415
43,5954

346976
358946

43.9959
45.5\135 o
47.0840

25.926,9

69.719,4

| 8346917

5533
5724
592.2
6126
633.7
655.,6
678,2
701,6
725.8
7509
776.8
803,6
831.3
60,0
889.6
9203
952,1
984.9
1.0189
1.054.1
1.090.4
1.128:1
1.167,0
1.207,2
1.248,9
12920
1.336.5

1.382.7

1.430.4
14797

18,5
19.2
20,5
212
220
22,1
235
243
B2
260
26,9
27.8
288
298
30.8
3L9
330
34,1
353
365
378
39,1
404
41,8
433
44.8
46,3
479
49,6

3.054.6
3.159.9
32690
33817
34984
36191
3.744.0
3.873.1
4.006.8
4.145.0
4.288.0
44359
45890
47473
4911,
5.080.5
5.255.8
54371
5.624.7
58187
6.019.5
62272
6.442,0
6.664,2
6.894.2
7.1320
7.378,1
7.632,6
7.895,9
$.168.3

4.052.2
4.192,0
43367
A.486,3
4.641,1
48012
4.966.8
51382
53154
5.498.8
5.688,5
5.884.8
6.087.8
6.297.8
6.515,1
6.739.9
69724
7.2130
74618
77193
7.985,6
8.261.1
8.546.1
8.840.9
9.1459
9461.5
9.787,9
10.125,6
104749
10.836.3

283308

156.393,6

207.474,9

189
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— |
BENEFICIOS DEL AVE POR AHORROS DE TIEMPO POR TRAFICO DESVIADO, F

‘QUADRO A LTI

Y TRAFICO GENERADO!

s de pesetas, aio 200)

Automavil Avién | Autobis Generado

53,6 20723 00 729 20.800.2 23.898.9
986.5 214381 00 75.4 21.517.8 24,723 4
1.020.5 22177 | 00 78.0 22.260.2 25.576.4
1.055,7 22042 | 00 80.7 230282 26.458.8
1.092,1 23734 | 00 83.5 23.822.6 27.371.6
1.129.8 24553 | 0.0 86,4 24/644.5 28.315.9
1.168.8 25400 | 00 89,4 254947 29.292.%
1.209.1 26276 | 0.0 92.4 26.374.3 303034
1.250.8 27182 | 0.0 95.6 27.2842 313489
1.294,0 28120 | 00 989 282255 32.430.4
1.338,6 29000 | 00 1023 20.199.3 33.549.3
1.384.8 30094 | 00 105.9 30.206,7 34.706,7
14326 30132 00 109,35 31.248.8 35.904,1
1.482.0 32206 | 0.0 1133 323269 37.142.8
1.533.1 33317 | 00 1172 334422 384242
1.586,0 34467 | 00 121.3 34.595.9 397499
1.640,7 3.565.6 | 00 1254 35.789,5 411213
1.697.3 36886 | 0.0 129.8 37.024,2 42,5399
1.755.9 38159 | 00 134.2 38.301.6 44.(
1.816.5 394751 00 138.9 39.623,0
1.879.1 40837 | 00 1437 40.990.0
1,944,0 42246 | 00 148.6 42.404,1
20110 43703 | 00 153.8 438671
2.080.4 452101 | 00 159,1 45.380,5
2.152.2 46770 | 0.0 1643 46.946,1 5 )
2.226.4 48385 | 00 1702 48.565.7 55,8009
23032 | 50054 | 00 176.1 50.241,3 57.726.0
2.382,7 51781 | 0.0 1822 51.974.6 59.717.5

B 2.464.9 53567 | 0.0 188,3 53.767.7 61.777.8
34856 3.942.2 o e o g ; ey gk
3.605.9 20782 2.549.9 5.54;,5 0.0 195.0 | 55.,62_2.7 . 639091
3.730.3 42189 B 106.099,9 | 0.0 1.064.970,1 | 1.223.624.7
38590 43644 e '
73.884,8 83.562.4

Automoyil Tren : Generado Total

|.443.1 1.632,1
14928 1.6884
1.544.4 1.746,6
1.597,6 1.806,9
1.652.7 1.869.2
1.709.8 1.933.7
1.768.8 2.000.4
1.829.8 2.069.4
1.892.9 2.140.8
1.958,2 22147
2.025.8 2.291.1
20957 2.370.2
2168.0 24519
22428 2.536,5
2.320,1 2.624,0
24002 27146
24830 2.808.2
2.568.6 2.905.1
2.657.3 3.005.3
2.748,9 31090
2.843.8 32163
29419 33272
30434 34420
31484 '3.560.8
3.257.0° 3.683.6
33694 3.810.7




Automdévil Tren Avidn Autobiis ‘Total Kombll Total
35317 18409 39044 9.364.4. 1.8233 3048 216 2,149,7
3.653.5 1.904,5 4,039.1 90.4 9.687.5 18862 3153 23 22239
37796 1.9702 4.178,5 93.5 10.021.7 19513 6.2 23,1 2.300.6
39100 2.038.1 43226 96,7 10.367,5 20186 175 219 2.380,0
4.044.9 2.108,4 44718 100,0 10.725.1 20883 349.1 247 2.462,1
4.1844 21812 46260 103.5 11.095,2 21603 361, 256 2.547,0
43288 22564 47856 1071 114779 22349 3736 265 26349
44781 23343 4.950,7 10,7 11.873.9 23120 386.5 214 27258
4.632.6 24148 51216 114,6 12.283.6 23917 399.8 283 2.819.9
4.792.5 2498,1 52982 18,5 127074 24742 4136 293 2917,
4.957.8 25843 54810 122,6 13.145,8 2;5'59;6 4279 303 3.017.8
51288 26735 5.670,1 1268 13.599,3 2.647.9 4427 313 31219
5.305,8 2.765.7 5.865.7 1312 14.068,5 27393 4519 324 3.229.6
5.488,8 2.861,1 6.068,1 1357 14.553.8 28338 4737 335 3.341,0
5.678.2 2959.8 6.277,5 1404 15.055.9 29315 490.1 347 34563
60768 3.167.6 6.718.1 1503 16.112,7 31373 5245 371 3.698.9
6.286,4 3.276.9 6.949.9 155.5 16.668.6 32455 542,6 384 3.826.5
6.503.3 3.389,9 7.189.6 160.8 17.243.7 33575 561,3 39.7 39585
6.959.8 3.627,9 7.694.3 172, 18.454.0 35932 600.7 25 42364
7.199.9 3.753.0 7.959.7 178,) 19.090,7 37171 6214 440 43825
7.448.3 3.882.5 82343 1842 19,7493 3.845.4 642.8 45.5 4.533.7
7.705.2 40164 85184 190,6 20.430,7 3.978.0 665.0 7.1 4690.1
79711 41550 88123 197.1 211355 41153 688.0 487 48519
8.246,1 42984 9.116.3 203.9 21.864.7 42572 717 50,4 50193
8.530.6 44467 9.430.8 2110 226190 44041 7362 52,1 51925
8.824.9 4.600,1 97562 2182 23.399.4 45561 7616 539 53716
9.129,3 47588 10.092.8 2258 24.206,6 47132 7879 558 5.557,0
9.444.3 49229 10.441,0 2336 25.0418 48759 815,1 §7.7 57487

180.823,2 94.2562 | 1999067 479.458,0 933547 110.066,0

192 193




[
Roioni
BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES "TE" |
. . (Millones de pesetas, aio 2000) - :
Do o E s - =] | |\
Total Automivil Tren Avién -
2889 175.5 322 496.6 56440 2.321,2 3.904.4 141,1 12.010.7 ‘l
2989 181, 333 5137 58387 2.401.3 4039,1 146,0 12,425, |
3092 1878 34.4 5314 6.040.1 24842 41785 1510 12,8538
319.9 194.3 35,6 549.8 6.248.5 2.569.9 43226 156,2 13.297.2
3309 2000 369 568.7 6.464.1 26585 | 44718 | 1616 137560 | |
3423 207.9 38.1 5884 6.687,1 27502 46260 167.2 14.230.6
354.1 21551 394 6087 6.917.8 2.845.1 4.785,0 173,0 147215 .
366.3 21225 40.8 6297 7.156.4 29433 49507 1789 152294 I
3790 2302 422 6514 74033 30448 5.121,6 185.1 15.754.8
392.1 238.1 437 6739 7.658.8 31499 5.298.2 191.5 16.298.4
405.6 246.3 452 6971 7.923,0 32585 5.481.0 198.1 16.860.6 iﬁ
4196 2548 46,7 7212 8.196.3 33710 5.670,1 2049 17.442.3
4341 263.6 483 746,0 8.479,1 34873 5.865,7 2120 18.044,1
449.0 2727 50,0 7718 87716 3.607.6 6.068.1 2193 18.666,6
464.5 2821 51.7 7984 9.074.3 37320 6.271.5 2269 19.310.6
4806 2919 535 8259 9.387,3 38608 6.494.0 347 19.976.8
497.] 3019 554 8544 ‘ 97112 3.994.0 6.718.1 2428 20.666.0
5143 3123 573 883.9 10.046,2 4.131.8 69499 2512 21.379.0
532,0 3231 593 9144 10.392.8 4.2743 7.189.6 259.8 221166
5504 334.3 61.3 946.,0 10.751.4 44218 7437.7 2688 22.879,6
5694 3458 63.4 978.6 , 111223 45743 7.694.3 28,1 23.669.0
589.,0 357.7 65.6 10124 . 11.506.0 47322 7.959.7 2877 244855
609.3 370.1 67,9 1.0473 11.903,0 48954 8.2343 297.6 253303
630.4 382,8 702 10834 12.313,6 5.064.3 85184 307.9 26:204.2
652.1 396.1 72,6 1.120.8 ' 127384 52390 88123 3185 27.108.2
6746 409.7 75.1 1.159.5 13.177.9 5.419.8 0.1163 3295 280435
697.9 4239 LT 1.199.5 13,6325 5.606.8 9.430.8 3408 20.011,0
7219 438.5 804 1.240.8 14.102.9 5.800.2 9.756.2 352.6 30,0118 ‘
746.9 4536 83.2 1.283,6 14.589.4 6.0003 10,0928 364.8 310473
7726 469,3 86,1 1.327.9 15.092.8 6.207,3 10.441,0 3773 32,1184 |
14.792,8 8.984,5 1.647,8 25.425,1 288.970,7 1188470 | 199.906,7 7.224.6 614,949,0 |




Cogestion

Accidentes

387.1
400,5
4143
4286
458,7
4745
4909
5078
5254
5435
5622
581,6
601.7
6224
6439
666.1
689,1
7129
7375
762.9
7893
816.5
844.6
8738
903.9
935,1
9674
1.035.3

637.7
659,7
6825
706.1
7304
7556
781,7
08,6
8363
865.4
895.3
926,1
958,1
9912
10253
1.060.7
1.097.3
1.135.2
11743
1.2149
1.256.8
1.300.1
1.345,0
1.391.4
14394
1.489,0
1.540,4
1.593.6
1.648.5
1.705.4

1.024.9

1.060,2
1.096,8
11347
1.173.8

12143
1.256,2
1.299.5
1.344.4

1.390.8

1.438.7
1.488.4
1.539,7
1.592,8
1.647.8
1.704.6
1.763,5
1.824.3
1.887.2
19523
2.019,7
2.089.4
2.161,5
22360
23132
23930
24755
2.560.9
2.649,3
2.740.7

CUADRO ANIY. 18

206.7
2138

212

2288
236,7
2449
2533
262,1
271,1
280.5
290,2
300.2
3105
3212
3323
3438
3556
367.9
380.6
393,7
4073
421.4
4359
4510
466.5
4826
4993
516.5

5292
5474
566,3
585.8
606.1
627,0
(48,6
6710
694, 1
718.1
742.8
768.5
7950
8224
850.8
880.1
9105
941.9
9744

1.008,0

1.042.8

1.078.8

11160

1.154,5

1.1943

12355

1.278,2

13223

1.367.9

1.415.1

19.821,9

32.652,3

524742

27.0934




-Accidentes

532
540
55.8
57.8
59.8
61,8
63.9
66,2
684
70.8
Ba
758
8.4
1.1
83.9
86,8
RO.8
929
96,1
0y 4
102.8
106,4
10,0
1138
177
1218
126.0
130,4
1349
139,5

Cogestion

Accidentes

CUADRO AllL1.20

H18.6
6620
6849
T08.5
7330
7582
784.4
8115
8395
8684
8984
9294
9614
9946
10289
10644
11011
1.139.1
11784
1,219,1
1.261.2
1.304.7
13497
| ;3-%.‘2
14444
1.494.2
15458
1.599,1
1.654.3

1.0193
1.054.4
1.090,8
1.1285
11674
1.207.7
1.249.3
1.292.4
1.337.0
1.383.1
14309
1.480.2
15313
1.584,1
1.695.3
17538
I814.3
1.876.9
19417
2.008.6
20779
2.149.6
22238
2.300,5
23799

24620

2.5469
26348

1.637.9
16944
17529
1.8133
1.875.9
1.940.6
2.007.6
20768
21485
23226
2.299.3
2.378.6
2.460.7
2.545.6
26334
17242
28182
29155
3.016.0
31201
3INNT
3.339.1
34543
35735
3.696.7
38243
3.956.2
4.002.7
4.233.9
4.380.0

36736

83.860,5

199




‘generado

Ahorro
de costes.

Ahorro de
congestion y
accidentes

3.205.6
3.316,2
3.430,6
3.549,0
3.671.4
3.798,1
3.929,1
4.064.7
4.204.9
4.350.0
4.500.1
4.655,3
48159
4,982,1
5.154,0
5.331.8
55157
5.706,0
5.902.9
65.106,5
63172
6.535.1
6.760.6
6.993.8
T235,1
7.7429
8010,
82864

20.800.2

215178

22.260,2

23.028,2

23.8226
24.644.5
25.494.7
263743
27.284,2
28.2255
29.199.3
30.206,7
31.248.8
32.326,9
34.595,9
35.789.5
37.024.2
38.301.6
39.623,0
40.990,0
42.404,1
43.867.1
45.380.5
46.946,1
48.565.7
50.241,3
51.974.6
53.767.1
55.622.7

12,0107
12.425,1

12.853.8
13.2972
13.756.0
14.230.6
14.721.5
15.2294
15.754.8
16,2984
16.860.6
17.442.3
18.044,1

18.666,6
19.310,6
19.976.8
120.666.0
21.379.0
22.116,6
22.879.6
23.669,0
24.485.5
253303
26.204,2
27.108,2
28.043,5
29.011,0
30.011.8
31.0473
32.1184

1.637.9
1.694 .4
1.752.9
18133
1.875.9
1.940,6
2.007,6
20768
2.148,5
22226
22993
2378,6
2.545.6
2.6334
27242
28182
29155
3.016.0
3.120,1
32277
3339,1
3.4543
35735
3.696,7
3.8243
39562
4.092.7
42339
1380.0

37.547.6
38.843.0
40.183.0
41,5693
43.003.5
44.487.1
46,0219
47.609,7
492522
50.951.4
52.709.2
54.527,7
56.408,9
58.355,0
60.368,3
624510
64.605.5
66.834.4
60,1402
715255
73.993.2
76.545.9
79.186.8
81.918.7
84.744.9
87.608.,6
90.693.2
93.822,1
97.058.9

100.407.5

158.654,6

1.064.970,1

614.949,0

83.860,5

1.922.434,2

882.3255
19224342

1.040.108.7
22

CUADRO'A.I1T.23

203.255.3
374244
35.150.0

191.323.2
-17.2522

449.900.7

15.353.2
33.365.5
11738
334.904.0
90.873.4
37374,
62.865.2
22719
9.960.5
164114

604.553.0
154.652.3

974
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CUADRO All.1,24 1 W

JENTES DEL CONSUMIDOR INDIRECTO
 (Millones de pesetas, aio 2000)

Mﬁlaga- Cirdoba Milaga-Sevilla 'Mzilaga-Mnﬂriﬂ Miilaga-Cordoba Milaga-Sevilla Total
80939 3,549, 0.0 11.643.0 1.0249 5292 §3.8 1.637.9
8.373.1 3.671.5 0.0 12.044.7 i 1,060.2 5474 86.7 1.694.4
8.662.0 37982 0.0 12,4602 1.096.8 566.3 89,7 17529
8,960, 39202 0.0 12.890.1 : 11347 SHS.H 92.8 18133
9.270,0 4.064.8 0,0 13.334.8 - 11738 606.1 96.0 1.875.9
U.589.8 4.205,0 0.0 13.794.9 1.214.3 627,0 99.3 1.940.6
9.920,7 4.350.1 0.0 14.270.8 o 1.2562 648,6 102.8 2.007.6
10.262.9 45002 0.0 14.763.1 [,299.5 6710 106.3 20768
10.617,0 4.6554 0,0 152725 1.344.4 6941 0.0 21485
10.983.3 4816, 0.0 15,7994 1.390.8 7181 13,8 22926
113622 49822 0.0 16.344.4 1.438.7 7428 1177 22493
117542 5.154.0 0.0 16.908.3 1.488.4 768.5 121.8 2.378.6
12.159.7 53310 00 174916 1.539.7 795.0 126.0 2.460.7
12.579.2 55159 0.0 18.095.1 1.592.8 8224 130.3 2.545.6
13.013.2 57062 ) 18.719.4 1.647.8 850.8 134.8 26334
13462.2 5.903,0 ] 19.365,2 |.704.6 80,1 139.5 27242
13.926.6 6.106.7 20.033.3 17635 9103 1443 2.818.2
14.407.1 63174 0. 207245 1.824.3 941.9 14922 2915.5
14.904.1 6.5353 0.0 214395 1.887.2 9744 154.4 301640
154183 6.760.8 0, 22,179, 19523 10080 159,7 3.120,1
159503 6.994,0 209443 2.019,7 1.042.8 165.2 3.227.7
16.500.6 7.235.3 237359 2.089.4 L0788 1709 3.339.1
17.069.% 74849 24 554,8 21615 L1160 176.,8 34543
17.638.7 77432 : 254019 2.236.0 11545 1829 35735
18.208.0 80103 ! 26.278.3 23132 11943 189.2 3.696.7
18.898.2 8.286.7 Kl 27.184.9 23930 12355 195.8 3.824.3
19.550.2 85725 i 28,1227 24753 12782 202.5 3.956.2
20.224.7 88683 ‘ 29.093.0 2.560.9 1.322.3 200.5 4,092,7
209224 9.174.3 30.096.7 26493 1.367.9 216.7 42339
21.644.3 9.490.8 31.135.0 2.740.7 1.415.1 2242 4.380.0
414.407,9 1817133 596.121.2 524742 27.093,4 4,293,0 83.860,5

Mdos o Ao,
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PCUADRO A11,26

generado

Excedente
directo

Total

20.800.2
21.517.8
22.260,2
23.028,2
23.822,6
24.644.5
25.494,7

27 .'284'2
282255
29.199.3
30.206,7
31,2488
32.326.9
33.4422
345959
35.789.5
37.024.2
38.301.6
39.623,0
40.990,0
42.404.1
43.867,1
45.380.5
46.946,1
48.565,7

51.974,6

55.622,7

263743

502413

537677

11.643,0
12.044,7
12.460.2
12.890.1
13334 .8
13.794.9
14.270.8
14.763.1
15.272,5
15.799.4
16.344 4
16.908,3
17.491.6
18.095,1
18.719.4
19.365.2
200333

21.439,5
22.179,1
22,9443
23.735.9
245548
25.401.9
26.278.3
27.184.9
29.093,0
30.096,7
31.135,0

1.637.9
1.694.4
1.752.9
18133
1.873.9
1.940,6
2.007.6
2.076,8
2.1485
22226
22993
2.378.6
2.460,7
2.545.6
26334
27242
28182
29155
3.016,0
3.120.,1
32277
3.339,1
34543

4.380.0

34.081,1
35.256.9
364733
37.731.6
39.033.3
40.380,0
41.773,1
432143
44,7052
46.247.5

47,8430

49.493.6
S'l .201 ’1
52.967.6

54.795.0

56.685,4

58.641,0

60.664.1
62.757,1

64.9222
67.162,0

69.479,1
71.876,1

743558

76.921,1
79.574.9
823202
85.160.3

88.098,3
91.137.7

204

596.121,2

83.860,5

1.744.951,8

8823255
1.744.951,8
862.626,3
2.0

449.900,7
334.904.0
187.463,8

26.371.8
548.739.6

8,49




A.I1.2. CRECIMIENTO DEL PIB AL 2,5 POR CIENTO Y DURACION
DEL PROYECTO DE 40 ANOS

En segundo lugar, repetimos el andlisis coste-beneficio considerando una vida
del proyecto de 40 afios, mientras se mantienen fijos el resto de pardmetros. En este
caso, el total de costes supondria 1.161.196 millones de pesetas. Los resultados
aparecen reflejados en los cuadros A.J1.2.1 al A.IL2.28.

Los resultados del andlisis coste-beneficio tradicional presentan un total de
beneficios de 2.606.168 millones de pesetas, de los cuales 214.601 millones
corresponden a ahorros de tiempo, 1.444.313 millones de pesetas al trifico generado,
833.703 millones al ahorro de costes en otros modos de transporte y 113.549
millones de pesetas al ahorro de congestién y accidentes en la red viaria. Estos
valores suponen un ratio beneficio/coste de 2,2, con un TIR del 9,22 por ciento. Se
observa como estos resultados son muy similares a los obtenidos en el anterior
andlisis de sensibilidad donde se supuso una vida del proyecto de 30 anos con un
crecimiento del PIB del 3 por ciento.

Adicionalmente, los resultados del célculo de la variacion del consumidor
muestran un total de beneficios durante los 40 afios considerados de 2.364.909
millones de pesetas, de los cuales 1.444.313 corresponden al trifico generado,
807.046 millones de pesetas al excedente del consumidor directo y los restantes
113.549 millones al excedente indirecto. Estos valores presentan un ratio
beneficios/coste de 2,0 y un TIR del 8,01 por ciento.
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GUADRO A L1211

PIB(1)

-Automévil

80.605

82.621
84.686
86,803
88,973

91.198

93.478%

95.815

98.210
100.665
103.182
105.761
108.405
111115
113.893
116.741
119.659
122,651
125.717
128.860
132,081
135.383
138.768
142.237
145,793
149.438
153.174
157.003
160,928
164.952
169.075
173.302
177635
182.076
186.627
191.293
196.076
200977
206.002
211152
216.431
221.841
227.387
233072
238.899

837.070
861.136
885.893
911.363
937.564
964.519
992.249
1.020.776
1.050.124
1.080.315
1.111.374
1.143.326
1.176.196
1.210.012
1,244,800
1280.588
1.317.405
1.355.280
1.394.245
1.434.329
1.475.566
1.517.989
1.561.631
1.606.528
1.652.715
1.700.231
1,749,112
1.799.399
1.851.132
1.904.352
1.959.102
2.015.427
2073.370
2.132.979
2.194.303
2.257.389
2.322.289
2.389.055
2.457.740
2.528.400
2.601.091
2.675.873
2.752.804
2.831.947
2.913.366

179.881
185.052
190.373
195.846
201.476
207.269
213228
219.358
223,663
232:153
238.827
245693
252757
260.024
267.499
275.190
283.102
291.241
299,614
317.000
326.206
335.584
345.232
355.158
365.369
375.873
186,679
397,796
409.233

420.998

433,102
445.554
458.363
471.541
485,098
499,045

513392

528.152
543337
558.958

575.028
591.560

608.567
626,063

443,180
455021
469.029
482513
496,386
510,657
525,338
540,441
555979
571.964
588,407
605.324
622.727
640,631
659.049
677.99
697.480
717,542
738.171
759.393
781.226
803,686
826.792
850.562
875.016
900.173
926.053
952.677
980.066
1.008.243
1037230
1.067.051
1.097.728
1129.288
1,161,755

1.195.155

1.229.516
1.264.865
1.301.230
1.338.640
1.377.126
1416718
1.457.449
1.499.351
1.542.457

888.134
913.668
939.936
966.959
994,759
1.023.358
1.052.780
1,083,047
11141835
1.146.218
1.179.172
1.213.073
1.247.949
1.283.827
1.320.737
1.358.708
1.397.771
1.437.957
1.479.299
1.521.828
1.565.581
1.610.591
1.656.896
1.704.532
1.753.537
1.803.951
1.855.815
1.909.169
1.964.058
2.020.525
2.078.615
2.138.375
2.199.853
2.263.099
2,328,163
2.395.098
2.463.957
2.534.796
2.607.671
2.682.641
2.759.767
2.839.111
2920735
3,004,706

3.091.092

2.348.264
2415977
2.485.231
2.556681
2.630.185
2.705.803
2.783.595

2.863.624

2.945.953
3.030.649

3.117.780

3.207.416
3.299.629
3.394.494
3.492.085
3.592.483
3.695.767
3.802.020
3.911.328
4.023.779
4.139.462
4258472
4.380.903
4,506,854
4.636.426
4.769.723
4.906.853
5.047.925
5.193.053

5.342.353
5.495.946

5.653.954.
5.816.503

5.983.730
6.155.762
6.332.740
6.514.806
6.702.107
6.894.793

7.093.018
7.296.942

7.506.729
7722548
7.944.571

8.172.978

PIB (1)

Automdévil

(UADRO Aill2:2

TOTAL

80.605
82621
84,686
36803
91.198
D478
95.815
98.210
100665
103,182
105.761
108.405
A1L11S
113.893
116741
119,659
122651
125717
128,860
132,081
135,383
138.768.
142237
145.793

149.438

153074
157,003
160.928
164.952
169.075
173302
177.635
182076
186,627
191,293
196076
200977
206.002
211.132
216431
221841
27387
233072
238.809

837070
861136
885.803
911363
937.564
434034
46512
459349
472,556
486,142
500,118
514.497
529,288
544,50
560.160
576.265
502832
627410
645,448
664005
683,005
702734
722937
431
765.104
787.101
809,730
$33.000
456959
881.596
906.942
933.017
050,841
087.436
1015825
1.045.030
1.075.075
1.105.983
1.137.780
1170401
1,204,143
1.238.762
1274376

179,881
185.052
190.373
193.846
201.476
186.542
191,905
197422
203.098
208.937
214,944
221.124
27481
234021
240.749
247,671
254.192
262.117
269.653
277405
285381
203,585
302026
310.709
319.642
328832
336,286
348011
358.017
368,310
318899
380.792.
400,998
412527
4387
436588
449,140
462,053
475337
489.003
503,062
517525

E. 1311.015 457

443,180
455,921
469.029
482513
496.386
255328
262669
270.221
277.990
285.982
204204
302,662
311.364
320315
329.524
338.998
J48.744
358,771
369.085
379.697
390613
401.843
41339
425,281
437508
450,086
463.026
416338
490,033
504122
S18.615
533525
548.864
564,644
580877
1578
614.758
632432
630,615
669,320
688563

888134
013,668
939,936
966.959
994.759
818687
842,204
866.438
891348
916.974
943337
970458
408350
1.027.062
1.036.590
1,086,967
1.118.217
1.150.366
1,183.439
1217463
1.252.463
1288473
1323517
1.363.625
1.402.830
1443161
| 484,652
1.527.335
1.571.246
1616420
1.662.892
1.710.700
1.759.883
1810479
1.862.530
1.916.078
1.971.165
2027836
2.086.137
2.146.113
2207814
2271.289
2336588

1,687.663
1.736.183
786,099
1.837.449
1,890.276
1944621
2000529
2058.044
21723
2178083
2.240.703
2305.123
2371395
2439573
2.500.710
2581865
2,656,093
2730456
2811014
2891831
2974971
3.060.501
3148491
3,230,010
3332131
3427930
3526483
3.627.869
3731
3839470
3,949,855
4063414
4180237
4300419
4424036
4551247
4.682.006
4816706

2348264
2415771
2.556.681
2630185
3382254
13.479.494
3579529
3.682.44)
1788311
3897225
4009270
4124.5%
4243117
4.363.106
4490603
4619.70§
4752525
4.889.160
5.009.723
5074328
5.323.090
5476.128
5,633.567
5795532
5.962.154
6,133,560
£.300.906
6491315
6.677.941
£.869.931
7.067.442
7270631
7,479,662
7.694.702
7915925
8,143,507
8,377,633
8.618.490
8.866.272
9120177
9383411

9653184




CUADRO Al12.3 W
: ] |I
~ MALAGA - CORDOB '
; NUMERO DE VIAJEROS (CONAVE):

Autobiis Automavil Total Aitobis Automéyil
24011 24851 2987259 3436121 el N g e
230451 231.316 3.073.143 3534909 Lol 231316 | 3.073.143 = 3.334.909
237.077 237.966 3.161.495 3.636.538 i el B b
243,893 244807 3252.388 3741.089 288 244807 | 3252388 - 3741089
250905 251,846 3.345.895 3848.645 RN ] = TP e . i
Sk e e oo 116,153 243,541 3097880 | 1095613 | 4553187
265,530 266,535 3,541,049 07123 119.493 250.543 3.186.944 1.127.112 4.684.092
23173 274.198 3,642,854 4.190225 Ry 257746 | 3278569 | 1159516 | 4818759
281,027 i ks i 126462 25056 | 337288 | 1192853 | 4957299
289.107 290,191 3.855.329 4.434.627 i TT R LR Sl
207418 e e et 133,838 280622 | 3560553 | 1262428 | 5246441 |
s el o0 po 137,686 28600 | 372078 | 1298722 | 5397276
314766 315046 T s 141,645 296,989 3777753 | 1.336.061 5552448
13813 e ey prie 145717 305.528 3886363 | 1374472 5.712.080
et ey iy i 149.906 314312 3998006 | 1413988 | 5876303
3270 Pty i P 154216 323,348 4113042 | 1454641 6.045.246
352,555 353,877 4701 435 5.407.867 158,650 332.645 4.231,291 1496461 6.219.047
162,691 364.051 4.836.601 5.563.343 163.211 342.208 4.352.941 1.539.485 6.397.845
Ardaey 518 4575 ESH < 721200 167.903 352,047 4.478.088 1.583.745 6.581.783
e A5528s o e o 172.730 362.168 4606833 | 1629278 6.771.009
s ok e % it 08 177696 372.580 4739280 | 1676119 6.965.676
Pty A s g 182.805 #3202 | As7ssi | 1724308 7165930
791 i Tuias i 188,061 304312 | 5015706 | 1773882 7.371.960
429928 431540 5733230 6.594.699 londes | s | SIDO0 | LEMAAL | TSRREOS
S A o P e g 199.030 417310 | 5308254 | 1877346 | 7801941
pliniid E EotT s KTyt 204752 429308 | 5460867 | 1931320 | 8026246
468,086 469,841 6.242.074 21180.001 210.639 441,651 5.617.867 1.986.845 §.257.001
481543 483.349 6421534 7.386.426 216.604 454348 | 5779380 | 2.043.967 8.494.390
495388 497.245 6,606.153 7.508.786 B4 467.411 5945538 | 2102731 8,738,604
509,630 et it SR 229334 480.849 6.116472 | 2163185 | 8.989.838
oo STE48 e et 235927 494673 | 6292320 | 2205376 | 9248296
539355 541.378 7,192.472 8.273.204 i g sapack i LG || Ao
554.861 556,042 139,255 2511059 249.688 523,526 6.659.330 2.355.175 9.787.718
10 14 o e e 256.866 538.577 6.850.785 2.422 886 10.069.114
Sl e e o il 264,251 554.061 7047746 | 2492544 | 10358602
604.107 606.373 8.055.965 9.266.445 271.848 569,990 7250368 | 2564205 | 10656411
e y S bsasges 279.664 586,378 7458816 | 2637925 | 10962783 ‘
£16.343 641740 i 806924 287.704 603.236 7673257 | 2713766 11.277.963
657.724 660.190 8770959 10.088.874 ] iy i ras | AT, | IXe
b gy S5 1o {31805 304485 g4 | 8120812 | 2872050 | 11.935.768 |
e ipien pe e 313.239 656.775 8354285 | 2034622 | 12278921
- =18 788 8540015 101084296 322245 675.657 8:594.471 3.039.:567 12.631.940

739,450 0.823.958 11300094 331.509 695.083 8841562 | 3.126.955 12,995.109

760.709 10.106.397 11,624.972 4L 715066 | 9095757 | 3216855 | 13368718 |

beiine i g 56 el 1050 080 350.845 735.624 9.357.260 3300339 | 13.753.069. '
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CUADRD A1.2.5

Periodos:

MALAGA-SEVILLA

NUMERO DE VIAJEROS (SIN AVE)

CUADRO A.1.2.6

Tren Autobiis Automdvil Total
0 213.931 427.217 374.647 1.015.795
1 220.081 439.500 185.418 1.044.999
2 226.408 452,135 396,499 1.075.042
3 232918 465.134 407.898 1.105.950
4 239.614 478.507 419.625 1.137.746
5 246,503 492.264 431.690 1.170.456
6 253.590 506:416 444.101 1.204.107
7 260.881 520.976 456,869 1.238.725
8 268.381 535.954 470,004 1.274.338
1 276,097 551.362 483516 1.310.975
10 284.035 567.214 497.417 1.348 666
1 292.201 583.522 511.718 1.387.440
12 300.601 600.298 526:430 1427.329
13 309.244 617.556 541.565 1.468.365
14 318.134 635.311 557.135 1.510.580
15 327.281 653.576 573.152 1.554.009
16 336.690 672.367 589.630 1.598.687
17 346.370 691.697 606.582 |.644.649
18 356.328 711.583 624.022 1.691.933
19 366.572 732.041 641.962 [.740.576
0 377.111 753.088 660.419 1.790.618
21 387,953 774,739 679.406 1.842.098
a2 399.107 797.013 698.939 1.895.058
23 410.581 819.927 719.033 1.949.541
24 422.386 843.500 739.705 2,003,590
25 434.529 867.750 760.972 2.063.251
26 447.022 892.698 782.850 2.122.570
27 459.874 918.363 805.357 2.183:594
28 473,005 944.766 828511 2.246.372
29 486.697 971.928 852.330 2.310.955
30 500.689 999,871 876.835 2.377.395
3l 515.084 1.028.617 902.044 2.445.745
32 529,893 1.058.190 927.978 2.516.060
33 545.127 1.088.613 934.657 2.588.397
34 560.799 1.119.911 982.103 2.662.813
25 576.922 1,152,108 1.010.339 2.739.369
36 593.509 1.185.231 1.039.386 2.818.126
37 610.572 1.219.307 1.069.268 2.899.147
38 628.126 1.254.362 1.100.010 2.982.498
39 646,185 1.290.425 1.131.635 3.068.245
40 664.763 1.327.524 1.164.170 3.156.457
] 683.875 1.365.691 1.197.639 3.247.205
4 703.536 1.404.954 12321072 3.340.562
43 723.763 1.445.347 1.267.494 3.436.603
44 744 571 1.486.900 1.303.934 3.535.405

Fuente: Ananﬁm Eenndmieds de Andulicti.

MALAGA - SEVILLA
NUMERO DE VIAJEROS (CONAVE)

Periodos Tren Autobiis 1Autumévi1 AVE Total
213.931 427217 374.647 - 1.015.795
220,081 439500 385418 = 1.044.999
226,408 452.135 306.499 = 1.075.042
232918 465.134 407.898 - 1.105.950
239,614 478507 419,625 = 1.137.746
197.202 472573 388.521 287.728 1.346.025
202872 486.160 399,691 296,001 1.384.723
208,704 500,137 411.182 304.511 1.424.534
214705 514.516 423,003 313.265 1 465.489
220,877 529,308 435.164 322272 1.507.622
227.228 544.526 447 675 331,537 1.550.966
233760 560.181 460,546 341,069 1.595.556
240481 576286 473787 350.875 1.641.428
247.395 592.854 487408 360.962 1.688.619
254,508 609.899 501,421 371.340 1.737.167
261.825 627433 515.837 382,016 1.787.111
269.352 645,472 530.667 392,999 1838490 M
277.096 664.029 545,924 404.298 1801347 M
285.062 683.120 561.619 415.921 1.945.723
203258 702.760 577.766 427.879 2.001.663
301.689 722.964 594,377 440.180 2.059.210
310363 743,749 611.465 452,835 2118413 W@
319.286 765.132 629.045 465,855 2179317 W
38465 787.130 647.130 479248 2.241.972
337.908 809.760 665735 493.026 2306429
347.623 833.040 684.875 507201 2372739
357.618 856.990 704.565 521,783 2440955 M
367.899 881.629 724,821 536.784 2511.133
378.476 906,975 745,660 552.217 2.583.328
389,357 933,051 767.097 568.093 2.657.598
400.551 959.876 789.151 584,425 2.734.004
412.067 987473 811,839 601.228 2812607 W
423914 1.015.862 835.180 618.513 2893469 J
436,102 1.045.069 859.191 636.205 2076657 W
448,640 1.075.114 883.893 654.589 3.062.235
461,538 1.106.024 909.305 673.408 3.150.275
474.807 1.137.822 935.447 692.769 3.240.845
488.458 1.170.534 962.341 712.686 3.334.019
502.501 1.204.187 990,009 733.175 3429872
516,948 1.238.808 1.018.472 754.254 3.528.481
531.810 1.274.423 1.047.753 775.939 3.629.925
547.100 1.311.063 1.077.875 798.247 3.734.285
562.829 1.348.756 1.108.864 821.197 3.841.646
579.010 1.387.533 1.140.744 844.806 3.952.004
595,657 1427424 1.173.541 869,094 1065716 M

Plienta: Analisis Ecanoiticos de vndalueis:
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M - T (] E _' I
, ' - (Millones de pesetas, ain 2000) _n
_ . BN I EN | B “
_’ Infraes- | Manteni- | Material Coste de Valor
Shtiios tratura | miento movil | explotacién | residual ‘
1.687.663 1.095.613 287.728 30.000.0 00 0.0 0.0 001 300000 |
1736.183 1127.112 296,001 1.193 giin 0.0 09 ol ) s
SRR g S & 50.000,0 0.0 00 0.0 00| 50.000.0 ”
1.786.099 1159516 104511 1.327 50.000,0 0.0 0.0 0.0 00| 50.000, 0 |
1.837.449 1.192.853 313.265 1.262 50.000.0 | 32000 | 222000 0,0 00| 754000 ‘
1.890.276 1.227.147 322072 1.298 0.0 | 32000 0.0 | 125500 00| 157500 @
1.944.621 1.262.428 331537 1.336 g;n _3,203.0 0.0 1§ sg; § g 8 %g ggg g ‘ |
2.000.529 1208722 069 . 00| 32000 00 13l .
2 Ligeds tLip? Y 00| 32000 00 | 135150 00| 167150 |
SR e A hA%A 00| 32000 | 37000 | 138529 00| 207529
_2; | 7213 ].374.472 }ﬁU_._Q&? 1.454 0.0 3200:0 o .:0:@ 14.199.2 0.0 :]7:399_':2
2.178.083 1.413.988 371.340 1.496 0.0 | 3.2000 5.550,0 14,5542 ool 233002 B ‘
2.240.703 1.454.641 382,016 1.539 0.0 | 3.2000 00 | 149180 00 ‘-
2305.123 1,496,461 392,999 1583 O,g _3.2_80.- : mg.g- }_g ggé g gg
39.485 | 0 3,200, ]
;_371 39,5 1"5-39. > 404398 L 00| 32000 00 | 160651 0.0 19 263. 1 .
2.509.710 1.629.278 427,879 1.724 00| 32000 00 | 168784 0.0 'g,g,g-;g_a,
21.581.865 1,676,119 440.180 1.773 00| 32000 | 55500 | 173003 0.0 [ 260503 |
2,656.093 1.724.308 452.835 1.824 00 | 32000 00 | 177328 00| 209328
2732456 1.773.882 465855 1877 0,0 32000 00 | 18176, 001 2L370.L \
2811014 824 881 B 193] 00| 3.2000 9250 | 186305 0,0 7555
_ : ) : 00| 32000 00 | 19.093 0.0
2491831 1.877.346 493026 1.986 ool 3000 | oeso | 19577 0.0 | ||
2974971 1931320 507.201 2043 oo | 32000 | 37000 | 200631 0.0 ‘ |
3.060.501 1.986.845 521.783 2102 00| 32000 | 55500 | 205646 00| 293146
3.148.491 2.043.967 536.784 2.163 0.0 | 3.2000 0,0 2Lg7s.8ﬂ ggg. 24, %2 ?} '
3.239.010 2.102.731 552217 2205 00 32000 0071 216057 ) A
e A Sl 00| 3200 | 4esp | 2use| oo 299709
3.332.131 2.163.185 568.093 2.289 . 4rf) . !
s T ; % o 0.0 | 32000 00 | 226995 00| 258995
3.427.930 2225376 584425 2354 0.0 | 32000 9250 232670 | - 00| 2739208
3.526.483 2.289.356 601228 2422 0.0 | 32000 9250 | 238487 po| 279737 @
3.627.869 2.355.175 618513 2492 00| 32000 | 925000 | 244449 001 368949 i
3732171 2422.886 636.295 2563 00 | 3.2000 00 | 250560 00| 282560
3.839.470 2,492,544 654.589 2,637 00| 32000 00 | 256824 00| 2838824
3.949.855 564205 673 . 00| 32000 | 18500 | 263245 00| 313745
949, 2.564.205 673408 2713 i s 2
i 5 5 GO% g . i 00| 32000 0.0 | 269826 0.0 82.¢ |
4.063.414 1.637.925 692.769 2191 00| 32000 9250 | 276571 0.0
4.180,.237 2713.766 712.686 2871 00| 32000 | 46250 | 283486 00 173,
4300419 2.791.787 733.175 2954 00| 32000 | 64750 | 290573 00| 387323
4,424,056 2.872.050 754.254 3.039 0,0 | 32000 00 | 207837 00| 32 983 7
4551247 2.954.622 775.939 3126 00 [ 52000 00 | 305283 0.0 283
4.682.096 3.039.567 798,247 3216 ;1?,833 0758 00
4816706 3126955 ga1197 | 3308 | 328757 | 1312560
4.955.186 3.216.855 844.806 34¢ e o 0 | 1372560
; 869.094 3501 Bl R e A
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CUADRO'AI.2:9

Automavil

Generado

4789
492,7
5069
5214
536.4
5519
677
534‘0
600.8
618,1
635.9
6542
673.0
692.3
7122
vy
7538
7754
7917
820,7
§44.2
8685
893.5
919,2
945,6
972.8
1.000,8
1.029,5
1.059,1
1.089.6
1.1209
1.153.1
1.186,3
1.220,4
1255,5
1.291.6
1.328.7
1.366,9
1.406.2
1.446.6

13175

1.3554
1.394.4
1.4345
1.475.7
15182
1.561.8
1.606,7
1,652.9
1.700.4
1.749,3
17996
1.851.3
1.904.6
1.959.3
2.015.6
2.073.6
2.1332
2.194.5
2.257.6
23225
23893
24580
25287
26014
2.676,2
27531
28323
2913,7
2.997.4
3.083,6
3.172.3
3263.5
33573
34538
35531
3.655,3
37604
3.868.5

15.442,1|

16.812.7
17.296,0
17,7933

18304‘8

18.831.1

19.372,5
19.929.5
20.502.4
21.091,9]
21.698.3
22322,
24.303,3
25.002.0
257208
26.460,3
27.221.0
28.003,6
28.808,7
29.636.9
30.489,0
31.365.6
32.267,3
33.195.0
34.1494
35.131,2
36.141.2
37.180,2
38.249.2
39.348.8
40.480,1
41.6439
42.841.2
44.072.9
45.340,0

Autobiis

CUADROAN.2,10

93.877.4

4027
4143
4262
4385
451,
464.0
4774
4911
503.2
519.8
5347
550,1
3659
582,2
598.9
616,1
6338
652,0
670.8
690,1
709.9
7303
7513
7729
795,1
8 lg, ]
8415
865,7
8906
916,2
969.6
997.5
1.026,2
1.035.7
1"' 086 1 1
L1173
1.1824
1.2164

12671
1.303,5

1300

1.379.6
1.460,0
1.502,0
1.545.2
1.589.6

176
18,1
18,7

192

19,7

203

20,9
25

22,1

08
24,1

24.8
255
262
27,0
2T
204
302
311
32.0
329
338
34,8
358
36.8
379
39,0
40,1
41,3
424
43,7
449
46,2
415
489
50,3

518
532

28924
29756
3.061,1
3.149.1
32397
33328
34286
35272
3.628.6

amy

3.840.3
3.950,7
4.064.2
41811
43013
44250
45522
4.683.0
4.817,7
49562
52453
5.396,1
55512
57108
5.875.0
6.043,9
6.217.7
63964
6.580.3
6.769.5
6.964,1
7.164.3
7.3703
7.582.2
LA0RD
8.255.2
'8.492.5

87367

3.839.0
3.9404
4.063.0
41798
42999
44236
4.681.6
48162
4954,
5.097,1
52436
53944
55495
5.709,0
58731
6.042.0
62157

7.162,1
1.368,0
7.579.8
7.797.7
80219
8.252,5
8.489,8
8.733.9
8.985.0
9.500.1
97824
10.063,7
103530

295197

- 385752

1.292,1

212.014,5
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CUADRO A2

BENEFICIOS DEL AVE POR AHORROS DE TIEMPO POR TRAFICO DESYIADO
¥ TRAFICO GENERADO
TRAVECTO MALAGA-SEVILLA (Millones de pesetas, aria 2000)

Perivdos Automdvil Tren Autobis Generado Total

5 202 149.5 9.9 1.369.6 1 .549;,2
) 20,8 153.8 10.2 1.400.0 15938
7 214 1583 10.5 1.449.5 1.639.6
R 22,0 162.8 10.8 1.491,1 1.686.7
9 22,6 167;5 11,1 1.534.0 17852
10/ 233 172.3 (I 1.578.1 1.785.1
11 239 1772 1.8 1.623.5 1.836.4
12 246 1823 12,1 1.670,2 1.889.2
13, 253 1876 12,4 17182 1.943.6
14 26:1 193.0 12,8 1.767,6 1.9994.
15 26,8 198.5 13.2 1.818.4 2.0569
16: 27.6 2042 13.6 1.870,7 2.116,1
17 284 210,1 13.9 19245 21769
18 29,2 216.] 143 1.979.8 22395
19 30,0 2224 14.8 2.036.7 2.303.9
20/ 30,0 2288 15,2 2.095.3 2.370,1
2] 31,8 2353 15,6 2.155,5 24382
39 32.7 242.]1 16,1 22175 25083
23 33.7 249, 16.5 23812 2.580.5
24 34,6 2562 170 2.346,8 2.634,6
25 35,6 263,6 175 24143 2.731,0
26 36.6 271.2 18.0 2.483.7 2.809.5
27 7 279.0 18.5 2.555.1 2.800.3
28 38,8 287,0 190 2.628.6 29734
29 39,9 2952 19,6 2.704,1 3.058.8
30 41.0 303.7 20.2 27819 3.146.8
Rl 4972 3124 20,7 2.861.8 32372
2 434 3214 213 2.944,1 3.330,3
33 44,7 330,7 219 3.028.8 3,426,
34 46.0 3402 22,6 3.1158 3.524.6
35 473 350.0 232 32054 3.625.9
36 48,6 360,0 239 32976 3.730.1
37 50,0 370,4 24.6 33924 3.837.4
38 515 381.0 253 3.489,9 3.947.7
39 53.0 3920 26,0 3.590.2 4.061.2
40 54.5 403.2 268 3,603,5 4.178.0
4] 56,0 414.8 275 3.799.7 4.208.1
42 = 426.8 28.3 3908.9 4.421.6
43 59.3 439.0 29,1 40213 4.548.8
. 61.0 4517 30,0 4.136,9 4.679.5
TOTAL 1.480,9 10.960,5 7274 100.390,9 113.559,6

Faénte: Al Edonomucos do Asdduchs,

CUATRO A:l1.2.12

BENKFICIOS DEL AVE POR AHORROS DE TIEMPO POR TRAFICO DESYIADO
Y TRAFICO GENERADO
(Millones de pesetus, aiio 2000)

Perindos Automdyvil Tren Avidn Autobiis Generado Total

5 901,9 19565 | 00 69.3 197041 22.631.8
f 9278 20128 | 00 71,3 20.270.6 232825
7 954.5 20706 | 00 734 20,853 4 239519
¥ 981.9 21302 | 00 | 753 214529 24,6405
q 1.010.1 21914 | 00 77.7 22.069.7 23.348.9
) 1.039:2 22544 | 00 794 22.704,2 260777
I 1.069.0 23192 | 00 82,2 233570 26.827.4
12 1.099.8 23850 | 00 84.6 24.028.5 27.598.7
13 1.131.4 24545 | 00 87.0 24.719,0 28.392.2
14 11639 25251 | 00 89.5 254300 29,2084
15 11974 25977 | 00 92,1 26.161,1 30.048.2
16 1.231.8 26723 | 00 94,7 269132 30.912.1
il 1.267.2 27492 | 0.0 974 27.687.,0 31.800.8
18 1.303.7 28282 | 0.0 100.2 28.483,0 12.715,1
19 1.341.1 29095 | 00 103,1 29.301,8 33.655.6
20 1.379.7 29932 | 00 106,1 30.144.3 34,6232
2 14194 30792 | 00 109.1 310109 156186
2% 1.460.2 3167.8 | 00 1123 31.902.5 36,642.7
23 1.500.2 32588 | 00 115.5 32.819,7 37.696,2
24 1.545.3 33525 0.0 1188 33.763.2 38.779.9 |
25 1.589.8 34489 | 0.0 [22.2 347339 39.894.8
2% 1.635,5 3548.0 | 00 1257 357325 | 41.0418
S0, 1.682.5 36500 | 00 129.4 36.759.8 422218
24 ‘ 1.730,9 37550 | 00 1331 37.816.7 434357
29 1.780,6 38630 | 00 136.9 389030 | 446844 W
30 18318 39740 | 00 140,8 40.022.,4 45.969, |
3 18845 40883 | 0.0 1449 41.173,1 47.290.7
32 19387 43058 | 0.0 1491 42.356.8 486303 M
33 19944 4.326,7 0,0 1533 43.574.5 50.049,0
Sk 2.051.7 44511 | 00 1577 44.827.3 51.487.9
a5 2.110.7 4579,0 | 00 1623 46.116;1 52.968.2
36 21714 47107 | 00 166,9 474419 54.491.0
37 22338 48462 | 00 1717 48.805.9 56.057.7
3w 2298, 49855 | 00 1767 50,200, 57.669.3
39 2.364.] 51288 | 00 181,8 51.652.6 59.327.3
40 2,432, 52763 | 00 187.0 53.137.6 61,033.0
4l 2.502,0 54280 | 00 192.4 54.665.3 62.787.7
43 2.574.0 55840 | 00 197.9 56.236.9 64.592.8
B 2.648.0 57446 | 00 203,6 57.853.7 66.449.9
4 27241 59007 | 00 209.4 59.517.0 68.360.3

TOTAL 661063 | 1434130 | 0,0 5.082,5 14443135 | 16589153
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GUADRO A11.2:13

Automdvil

Tren

Avidn

“Total

Automdvil

Autobiis

CUADROAN2.14

Total

33402
34363
3.535,1
3.636,7
37413
3.848.8
39595
4.0733
4.190.4
43109
4.562.3
4.693,5
48284
4.967.2
5.110,1
5.257,0
5.408,1
15.563.6
5.723.5
5.888,1
6.057.4
6.231.5
6.410,7
6.595,0
6.784.6
6.979.7
7.180,3
7.386.8
7.599.1
7.817.6
8.042.4
8.273,6
8.511.4
8.756.1
9.007,9
9.266,9
9.533.3
9.807.4
10.089,3

L7315
1.781,2
1.832,5
1.885,1
1.939.3
1.995.1
2.0524
2.111,5
21722
22346
2.298.9
2.364.9
24329
2.502.9
25748
2.648,9
2.725,0
2.803.4
2.884.0
2.966,9
3.052,2
3.1399
3.230,2
33231
34186
3.5169
3.618.0
37220
3.829.0
3.939,1
40524
4.1689
42887
44120
45389
4.669.4
4.803.6
49417
50838
152299

37134
3.820.2
3.930,0
4,043,0
41592
4.278.8
4.401,8
45284
4.658,5
47925
5.072,0
52178
53678
55222
5.6809
5.8443
6.012,3
6.185,1
6.363.0
6.545.9
6.734,1
69277
71269
7.331.8
1.542.5
7.759.4
7.9825
82120
8.448 1
8.690,9
8.940,8
9.197.9
9.462,3
9.734.3
10.014.2
103021
10.598.3
10.903.0
11.216.5

8.868,2
9.123,1
9.3854
9.6553
9.932,8
102184
10.512,2
10.814,4
11.1253
11.4452
11.774,2
121127
12.461,0
12.819,2
13.187.8
13.566.9
13.957.0
14.358.3
14.771,1
15.195.7
15.632.6
16.082,0
16.544,4
17.020,0
17.509.4
18.012,8
18.530.6
19.063.4
19.611.5
2001753
20.755.3
21.352.0
21.965.9
22.597.4
232471
239155
24.603,0
253104
26.038.0
26.786,6

1.724.5
1.774.1
1.825,1
1.877.5
19315
1.987,1
20442
2.102.9
21634
2.225,6
2.289.6
2.355.4
24231
24928
2.564.5
2.638,2
27140
2.792,1
2:8723
2.954.9
3.039.9
3.1273
32172
3.309.7
34048
3.502,7

36034

3.707.0
3.813.6
39232
4.036,0
4.152,
42714
43943
4.520,6
4.650.0
47843
49218
5.063,3

20,5
2151
21,7
g9
23,0
237
243
25.0
257
26,5
3
280
288
29,7
30.5
314
323
332
342
352
36,2
37.2
383
394

417

429

44,1
454
46,7
48,0
494

50.8

5_2,’3
53.8

554

56,9

58,6

2.034.9
2.093.4
2.153.6
2.215.5
22792
2.344.7
2412.1
24815
2.552.8
2.6262
2.701.7
27794
2.859,3
29415
3.026.1
1130
3.202,6
32047
3.389.4
3.486.8
35871
3.690.2
3.796.3
3.905.5
40177
41332
42521
43743
4.500,1
4.629,5
4762.6
4,899.5
5.040,3
5.1853
53343
54877
5.645,5
5.807.8
5.974.7
6.146,5

244.840,0

126.916,3

272.192,4

650.037,7

126.405,0
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CUADRO AJ1.2.15

BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES
TRAYECTOMALAGA-SEVILLA (Millones de pesetas. aiio 2000)

BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO DE COSTES
(Millones de pestas, ait 2000)

CUADRO ALIL2.167

Periodos Automovil Tren Autohiis Total
5 2733 166.9 30.6 4704
(i 281, 171.7 31,5 4843
i 2892 176.6 324 498.2
8 2075 181.7 333 5125
9 30061 186.9 343 527.3
10 3149 1923 353 542.4
1l 3239 197.8 363 558.0
12 3332 203.5 373 5741
13 342.8 200.4 384 590.6
14 3527 2154 395 607,6
Il 362.8 221.6 40,6 625.0
16 3732 228.0 41.8 643,0
17 3840 2345 430 661.5
18 395.0 2412 442 680.5
) 4064 2482 455 700.1
1] 418.0 255.3 46:8 7202
2 430.1 262.7 482 7409
22 4424 2702 49,6 7622
23 455,1 278,0 510 7841
2 468,2 286.0 524 806.7
25 4817 2042 540 8298
35 4955 3027 555 853,7
27 509.8 3114 57.1 878.2
28 524 4 320.3 58.7 903.5
2y 539.5 3295 60.4 9205
30 555.0 339.0 622 956,2
3 571,0 3487 64.0 983.7
e 5874 358.8 65.8 1.012.0
33 604.3 369, 67.7 1.041.1
34 6217 379.7 69,6 1LOT10
25 639,35 390,6 71,6 1.101.8
36 6579 401.8 3 11335
37 676.8 4134 758 1.166.0
38 696.3 4253 78.0 1.199.6
39 7163 437.5 80.2 [.234.1
4 7369 450,1 825 1.269.3
41 758.1 463.0 849 1.306,0
i) 779.9 4763 874 1343,6
sl 8023 490,0 89,9 1.382.2
4o 8254 5041 92.5 1.421.9
TOTAL | 20.029,9 122332 22436 34.506,8

(Fuentes Analistas Eeondmicns de Anduliers.

Periodos Automdévil Tren Avion Autobiis Total
5 5.338.0 2.188.3 37134 13422 11.373.8
6 5.491.5 2.251,2 3.820.2 138,1 11,7008
7 5.649,3 23159 3.930.0 142.0 12,0372
¥ 58118 23825 40430 146.1 12.3833
g 5.978.8 24510 4.159.2 150,3 12.739.3
0] 6.150.7 25214 4.278.8 1546 13.105,6
11 6.327.6 2.593.9 4.401.8 159,1 13,4824
12 6.509.5 2.668.5 45284 163.7 13.870.0
13, 6.696.6 27452 4.658.5 168.4 14.268.8
14 6.889.2 2.824.1 4.792,5 17322 14.679.0
15 7.087.2 2.905.3 4.930.3 1782 15.101.0
16 72910 2.988.9 5.072.0 1833 15:535.2
17 7.500:6 3.074.8 52178 188.6 15.981.8
18 77162 3.163.2 5.367.8 194.0 164413
19 7.938,1 3.254.1 55222 199,6 16.914.0
20 8.166.3 33477 5.680,9 205.3 17.4002
0] 8.401.1 34439 5.844.3 2112 17.900.5
27 8.642.6 3.543.0 6.012.3 2173 18.415,1
73 8.891,1 3.644.8 6:185,1 2235 18.944.6
24 9.146,7 3.749,6 6.363,0 230,0 19.489.2
25 9.409.7 3.857.4 6.545.9 2366 20:049.5
2% 9.6%0.2 3.9683 6.734,1 243 .4 20.626.0
T 9.958.5 40824 6.927.7 250,4 21.219.0
28 10.244.8 4.109.8 71269 257.6 21.829.0)
29, 10.539.4 432055 7.331.8 265.0 22.456.6
30 10.842.4 44447 75425 2726 231022
31 11.154,1 45725 71594 2804 23,7664
32 11.474.8 4704,0 7.982.5 288.5 24.449.7
33 11.804.7 4.839.2 8.212.0 296.8 25.152.6
34 12,144.0 49783 §.448.1 3053 25.875.7
35 12.4932 5.1215 8.690,9 314,1 26,6197
36 12:852.4 5.268.7 8.940.8 3231 273850
37 13.221.9 54202 9.197.9 3304 28.172.3
38 13.602.0 5.576.0 94623 342,00 289823
39 13.993.1 57363, 97343 351.8 29.815,5
40 143954 59012 10.014,2 3619 30.672.7
4y 14.809.2 6.070.9 10.302,1 3723 31.554.5
42 15:235,0 6.245.4 10.598,3 383.0 324617
43 15.673,0 64250 10:903,0 3940 33.395,0
1A 16,1236 6.609,7 112165 405.4 34.355.1
TOTAL 391.274.9 160.399.1 272.192.4 9.837,0 8337035 N

Tuonte: Analistas Feongmicos de Andalueis
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BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO EN CONG ESTION Y ACCIDENTES
TRAYECTO MALAGA-MADRID (Millones de pesetas, wio 2000)
Periodos Congestion Accidentes Total
5 3662 603.2 9693
6 376.7 620.5 997.2
7 387.5 638.3 1.025.9
8 398.7 656,7 1.055.4
9 410,1 675.6 1.085.7
10 4219 695.0 11169
' 1 4340 715.0 1,149,0
12 446.5 735.5 11821
il 459 4 756,7 1216,0
14 4726 7784 1.251,0
15 486.1 800.8 1.287.0
16 5001 823.8 1.324.0
17 5145 847.5 1.362.0
18 529.3 8719 1.401,2
19 544.5 897.0 1.441,5
200 5602 922.8 1.482.9
2] 5763 9493 1.525.6
29 592.8 976.6 1.569,4
23) 609.9 1.004,7 1.614,5
) 6274 1.033,5 1.661.0
Y 645,5 1.063.2 1.708.7
26 664.0 1.093.8 1.757.8
27 683.1 1.125.3 1.808 4
28 7027 11576 1.860.4
24 722.9 1.190.9 1.913.8
30 743, 1.225,1 1.968,9
31 765.1 1.260.4 2.025.5
32 87,1 1.296,6 2.083.7
4 809.7 1.333.9 2.1436
34 8330 1.3722 920572
35 857.0 L4117 2.268.6
36 88116 14523 2.333.9
37 906.9 1.494.,0 24010
38 9330 1.537.0 2470,
39 959.8 1.581,1 2.541,0
40 987.4 1.626,6 2.614.1
41 1.015.8 1.673.4 2.689.2
42 1.045,0 1.721.5 2.766.5
43 1.075.1 17710 2.846,1
44 11060 1.821.9 2.927.9
TOTAL 26.839,4 44.212,2 71.051.6
Fuente: Analistis BeonGniieos de Andiluefi,

CUADRO All2.T8

BENEFICIOS DEL AVE TOR AHORRO EN CONG ESTION Y ACCIDENTES
TRAYECTO MALAGA-CORDOBA (Millenes de peseias, aiio 2000)

Periodos Congestién Accidentes Total

5 189.0 3115 500.5
) 194.4 320.5 5149
T 200,0 3297 529.7
& 205.7 3392 544.9
] 211,7 348.9 560.6
10 217.7 358.9 576.7
11 2240 369,3 5033
12 230.4 3799 6103
13 237.1 390.8 627.9
14 243.9 402.0 645.9
15 250.9 413.6 664.,5
16 258.1 4255 683.6
17 265,35 437.7 7032
18 2732 450,3 723.5
19 2810 4632 7443
20 289.1 476.6 765.7
21 297 4 490,3 787.7
29 306.0 504.4 8103
23 3148 5189 8336
Dk 3238 5338 857.6
25 333,1 549,1 8822
26 3427 5649 907.6
o 352.5 581.1 9337
2% 362,7 597,9 960,35
29 373,1 6150 988.1
30 3838 632.7 1.016.6
31 394.9 650,9 1.045.8
32 406,2 669,6 1.075,9
33 4179 63889 1.106,8
34 4299 708.7 1.138,6
35 4423 729,1 1.171,3
36 4550 750,0 1.203,0
a7 4681 771.6 1.239.7
38 4815 793.8 1.275.3
39 4954 816,6 1.312.0
40 509.6 840, 13497
A 5243 8642 1.388.5
42 539.3 §89.1 1.4284
43 554.8 914.6 1.469,5
44 5708 940,9 1.511,7
TOTAL 13.851,6 22.833,6 36.685,2

Huenfe: Analistis Bcondmidios de Andilucin




CUADRO.AN2.20

BENEFICIOS DEL AVE POR AHORRO EN CONGESTION Y ACCIDENTES

{Millones de pesetas, aiio 2000)

BENEFICIOS DEL AV_EPOR AHORRO EN CONGESTION Y ACCIDENTES
TRAYECTO MALAGA-SEVILLA (Millones de pesetas, aiin 2000)
Periodos Congestion Accidentes Total
5 30,0 49,3 793
6 30.8 50.8 81,6
7 31,7 522 3.9
8 326 53,7 86,3
) 33.6 553 38,8
(I 345 569 914
" 355 58.5 94.0
12 36,5 60,2 96,7
15 376 619 99,5
14 38.7 63,7 102,3
5 39.8 655 1053
16 409 674 1083
17 42,1 69,3 1114
18 433 T 14,6
19 44,6 734 1179
20 458 75.5 121.3
21 472 i 124.8
. 0D, 485 799 128,4
, 23 499 822 [32.1
24 513 84.5 1359
25 52.8 87.0 1398
26 54,3 89,5 143.8
27 559 92,1 1479
28 57.5 94.7 1522
29 59,2 97,4 156,6
30 60,9 100,2 16,1
31 62.6 103,1 163.7
32 64,4 106.1 170,35
33 66.3 109,1 1754
34 68.2 1123 180.4
25 701 1155 1856
36 72.1 1188 190.9
i 74,2 122:2 196,4
38 76,3 1257 202;1
39 785 1293 207.9
40 80.8 133, 213.9
41 83.1 136.9 220,0
49 85,5 1408 226,3
43 88.0 144.9 232.8
44 90.5 149.0 2395
TOTAL 2.196,0 3.616.8 5.812,8
Fuenic: Analistas Econdmicos de Anditlueia:

Periodos Congestién Accidentes Total

= 585.1 9640 1.549,1
6 601,9 991,7 1.593.6
it 6192 1,020,2 1.639.5
] 637.0) 1.049.6 1.686,6
9 655.3 L.079.8 1,735,1
10 674.2 1.110.8 1.785,0
1 6936 1.142.7 1.836.3
12 7135 1.175.6 1.889,1
13 7340 1.209.4 1,943 4
14 755.1 1:2442 1.999.3
15 776.8 1.279.9 2.056.7
16 79,2 1.316.7 21159
17 822.1 1.354.8 21767
18 845.8 1.393,5 22393
19 870,1 1.433.6 23037
20 895,1 1.474.8 2.369.9
21 920.8 15172 24380
22 9473 1.560.8 2508,
23 974.5 1.605,7 2.580.2
24 1.002,6 1.651.9 2.6544
25 1.031.4 1.699.3 2.730,7
26 1.061.0 1.748.2 2.809:2
27 1.091.5 1.798,5 2.890.0
28 1.122,9 1.850,2 29731
29 1.1552 1.903.4 3.058,6
30 1.188.4 1.958,1 3.146.5
31 1.222.6 20144 3.237,0
32 1.257,7 2.072.3 3.330.0
33 1.293.9 21319 34258
34 1.331.1 2.193.2 3.524.3
35 1.369.4 2.256,2 3.625.6
6 1.408,7 2.321.1 37298
37 1.4492 2.387.8 3.837.0
38 1.490.9 2.456,5 3.947.4
39 1.533,8 2.527.1 4.060.8
40 1.577.8 2.599.7 4.177.6
4] 1.623.2 26743 42077
42 1.669.9 27514 44213
43 1.717.9 2.830.5 4.548 4
A4 1.767:3 29119 4.679,1
TOTAL 42.887,0 70.662.6 113.549,6

Fiente: Analistas Econdmicos de Andaluciy
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CUADRO 41.2.24 CLADRO Al 225,

EXCEDENTES DEL CONSUMIDOR DIRECTO EXCEDENTES DEL CONSUMIDOR INDIRECTO
(Millones de pesetas, afio 2000) (Millones de pesetas, aito 2000)
Periodos Malaga-Madrid Mailaga-Cordoba Malaga-Sevilla Total Perfodus Malaga-Madrid Milaga-Cordoba Milaga-Sevilla Total

5 7.650.8 3.3594 0.0 11.010.2 5 969.3 500.3 793 1.549,1
[ 7.870,7 3.456.0 0,0 11.326,7 6 997.2 5149 81.6 1.593.6
7 8.097.0 3.555,4 0.0 11.652.4 ! 7 1.0259 5297 83,9 1.639.5
8 8.329.8 3.657.6 0.0 11.987.4 8 1.055.4 5449 86.3 1.686.6
9 8.569.3 3.762.7 0.0 12.332.0 Y 1.085.7 560,6 88.8 1.735.1
10 8.815.6 3.8709 0.0 12.686.5 10 1.1169 576.7 914 1.785.0
11 9.069.1 39822 0,0 13.051,3 11 1.149.0 5933 94,0 1.836.,3
12! 9.329.8 40967 0,0 13.426.5 12 1.182.1 610.3 96,7 1.889;1
13 9.598,1 42145 0.0 13.812.5 13 1.216,0 6279 995 1.943.4
14 9.874,0 4.335.6 0.0 14.209,6 14 1.251.0 6459 1023 1.999.3
15 10.157.9 44603 0.0 14.618.2 15 1.287.0 6645 1053 2.036,7
16 10,4499 4.588.5 0.0 150384 16 13240 683.6 108.3 21159
17 10.750,4 47204 0,0 154708 7 1.362.0 7032 1114 2.176,7
18 11.059.4 4.856,1 0.0 15.915,6 18 1.401.2 723.5 [14,6 22393
19 113774 49958 0,0 16.373.1 19 14415 7443 117:9 2.303.7
20 11.704.5 51394 0.0 16,843.9 20 14829 765.7 121.3 2.369.9
21 12.041.0 5.287.1 0.0 17.328.1 2 |.525,6 787.7 1248 24380
: 72 12,3872 5.439,1 0,0 17.826.3 22 1.569.4 8103 128:4 2.508,1
. 23 12.743.3 5.593,5 0,0 18.338.8 23 1.614.5 833.6 132,1 2.580,2
24 13.109.7 57564 0.0 18:866.1 24 1.661.0 857,6 1359 2.654.4
o0 13.486.6 59219 0.0 19.408.5 25 17087 882.2 139.8 2.730.7
26 13.8743 6:092.1 0.0 19.966.5 26 1.757,8 907,6 143.8 2.809.2
a7 14.273.2 6.267.3 0.0 20,5405 o7 1.808 .4 933.7 1479 2.890.0
8 14,683,6 6.447,5 0.0 21,1310 a8 1.860 4 960.5 152.2 2.973,1
29 15.105.7 6.632,8 0,0 21.738,5 29 1.913.8 088.1 156,6 3.038.6
30 15.540,0 6.823,5 0,0 223635 30 1.968.9 1.016.6 161,1 3.146.5

3l 15.986,8 7.019.7 0.0 23.006.5 3l 2.025,5 1.045.8 165.7 32370 W
32 16.446.4 7.021.5 0,0 23,6679 0 2,083;7 1.075,9 170.5 33300
33 16.919.2 7.429.1 0,0 24.348.4 33 2.143.6 1.106.8 1754 34258
34 17.405,7 7.642.7 0,0 25,048 4 34 22052 11386 1804 35243
a5 17.906.1 7.862.5 0.0 25.768:5 35 22686 11713 185.,6 3.625.6
36 18:420,9 8.088,3 0.0 26.500.4 36 2.3339 1.205.0 190.9 3.729.8
37 18.950.5 8.321.1 0.0 272715 37 24010 1.239.7 196.4 3.837.0
38 19.495.3 8.560.3 0.0 28.055.6 38 24700 12753 202.1 3.9474
39 20.055.8 8.806,4 0.0 28.862.2 39 25410 1.312.0 207.9 4.060.8
40) 20,6324 9.059,6 0,0 29.692,0 40 2.614.1 1.349.7 2139 4.177,6
Ay 21,2256 9:320,0 0.0 30.545.6 41, 2.689.2 1.388.5 220,0 42977
42 21.835.8 9.588:0 0.0 314238 42 2,766, 1,428 4 2263 44213
43 22.463.6 9.863.6 0.0 32.3272 i 4 2,846, 1 1.469.5 232:8 45484
44 23.109.4 10:147.2 0.0 33.236,6 4l 2.927.9 1.511.7 2395 4.679.1
‘TOTAL 560.801,3 246.245.1 0,0 807.046,4 TOTAL 71.051,6 36.685.2 58128 113.549.6

Fuenter Analistos Econdmicos de Andiahicin Fuente: Analistas Econbdmivos de Anclalusia
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ANEXO I
ALGUNOS DATOS
COMPARATIVOS DE LOS
TRAYECTOS AVE
MADRID-SEVILLA Y
MADRID-MALAGA



A.lll. ALGUNOS DATOS COMPARATIVOS DE LOS
TRAYECTOS AVE MADRID-SEVILLA Y MADRID-
MALAGA

En este anexo realizamos una comparacidn entre los resultados que se derivan
del actual funcionamiento de la linea AVE Madrid-Sevilla, con los obtenidos en el
andlisis para el trayecto Madrid-Milaga. La comparacidn se efectiia teniendo en
cuenta tinicamente estos trayectos, ya que son los de mayor relevancia. Tal y como
se ha comentado a lo largo del trabajo, la puesta en funcionamiento de este nuevo
medio de transporte supone un corte estructural, tanto con respecto a la utilizacion
de otros modos de transporte como sobre el trifico total de viajeros. Las
caracteristicas propias del AVE, diferentes a las de los restantes modos de transporte,
suponen un aumento muy significativo sobre el trfico total. Asi, el rrafico total en
el trayecto Madrid-Sevilla en el ano 1991 (sin AVE) era de 914.000 viajeros. En el
afio 1993 (después de la entrada en funcionamiento del AVE) el total de viajeros era
de 1.200.000, lo que supone un incremento del 31,3 por ciento en estos dos afios. Por
tanto, se observa el importante incremento que se produjo en el niimero de viajeros
en dicho trayecto, a causa de la puesta en servicio de este nuevo modo de transporte,
por lo que seria también predecible un notable aumento de la demanda de viajeros en
el corredor Madrid-Milaga tras la puesta en funcionamiento del AVE. Asi, segiin las
estimaciones realizadas, en el primer afio de funcionamiento del AVE en el corredor
Madrid-Milaga, la demanda de éste se incrementaria en un 28,0 por ciento respecto
al afio anterior, y un 32,3 durante los dos primeros afos. Por tanto, se observa un
crecimiento muy similar en ambos casos como consecuencia de la introduccion de la
Alta Velocidad.

En el cuadro AIIL] se establece la comparacidn entre ambos trayectos en
términos de los viajes inducidos y la absorcion de viajeros que anteriormente
utilizaban otro modo de transporte. En relacion a los porcentajes de absorcion, para
el travecto Milaga-Madrid se ha estimado un porcentaje del 55 por ciento en el caso
del avién, frente al 34 por ciento que se produce en el trayecto Sevilla-Madrid. Este
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mayor porcentaje se ha establecido teniendo en cuenta que ¢n el caso de Malaga una
gran parle de los usuarios que utilizarian el AVE serian turistas, por lo que la
reduccion del tiempo de viaje no seria un factor que afectaria negativamente a la
eleccion del AVE como medio de transporte. Al mismo tiempo, el menor coste del
AVE podria dar lugar a que gran parte de los usuarios del avion se decidieran a
utilizar el AVE.

CUADRO ALY
PORCENTAJES DE ABSORCION K INDUCCION

Trayecto Madrid-Malaga Trayecto Madrid-Sevilla

Avidn 55 34
Automoyii 20 26
Tren 50 17
Autobiis 10 4
Demanda inducida 25 19

JFuente: Analistas Ecandmicos de Andalicia.
Coaneejeria de Feonomipy Haciendu,

El porcentaje de absorcion del automévil se sittia en el 20 por ciento para el
trayecto Madrid-Milaga, frente al 26 por ciento para el trayecto Madrid-Sevilla. Este
menor porcentaje de absorcion para el automovil se deberia al hecho de que un gran
niimero de usuarios sean turistas determina que el automévil sea el medio de
transporte elegido en muchas ocasiones. En cuanto al tren, el porcentaje de absorcion
para el trayecto Madrid-Mdlaga es muy superior al del trayecto Madrid-Sevilla, con
un 50 por ciento para el primero y un 17 por ciento para el segundo. En este caso, se
prevé que gran parte de los usuarios que utilizan el tren en la actualidad se decanten
por el AVE, dado que la diferencia de precios es muy reducida entre ambos v la
disminucién de tiempo de viaje es considerable. Este porcentaje es significativamente
superior en el caso del trayecto Madrid-Malaga. debido a que actualmente la mayoria
de los desplazamientos se realizan a través del Talgo-200, que utiliza parte de la
infraestructura del AVE Madrid-Sevilla. Por otro lado, los porcentajes de absorcién
en el caso del autobtis no son demasiado elevados, dadas las caracteristicas de los
usuarios que utilizan este modo de transporte, siendo del 10 por ciento en el trayecto
Madrid-Malaga y del 4 por ciento para Madrid-Sevilla. Estos bajos porcentajes se
deben a que el precio es un factor importante para este medio de transporte, por lo
que el ntimero de usuarios que dejarian de utilizarlo en favor del AVE no seria muy
significativo.

Por tiltimo, en relacién a la demanda inducida por el AVE, el porcentaje para
el trayecto Madrid-Malaga seria del 25 por ciento, por un 19 por ciento que se
produce en el trayecto Madrid-Sevilla. Estos porcentajes no se diferencian en exceso.
estimdndose en el primer caso que la puesta en funcionamiento del AVE provocaria
un aumento en la demanda de un 25 por ciento. dadas las caracteristicas propias de
este lrayecto.

GRAFico Al

DEMANDA INDUCIDA Y PROCEDENCIA DE VIAJEROS POR MODO DE
TRANSPORTE ANTERIOR

Trayecto Madrid-Sevilla

H%

Trayecto Madrid-Malaga

B Demanda Inducida
I Avidn
12% T Automvil
B Tren
L1 Autohiis

15,1 %

Fuente: Annlistiss EeonGmicosde Andaluci. Asoeneion Espaioladel Transpore,

El grifico AIIL.] presenta los porcentajes sobre el total de viajeros en cada
trayecto de los usuarios de AVE que antes utilizaban otro mode de transporte y el
porcentaje de inducidos, es decir, de aquellos que no efectuaban ningon
desplazamiento en el trayecto considerado antes de la puesta en marcha del AVE, y
que una vez puesto en funcionamiento este nuevo medio de transporte si lo realizan.
En relacion con los viajeros inducidos, estos representan en 34 por ciento del total de
pasajeros en el trayecto Madrid-Sevilla, mientras que en el trayecto Madrid-Mdlaga.
¢l porcentaje de inducidos alcanzarfa el 40,1 por ciento del total. La importancia del
turismo en la Costa del Sol serfa uno de los factores determinantes de la mayor
demanda inducida respecto al total de viajeros en el corredor Malaga-Madrid, al
tiempo que la reduccién en los tiempos de viaje es otro factor que afectaria a la
demanda del AVE. No obstante, el hécho de que Mdlaga y la Costa del Sol sean
destinos turfsticos provoca que la reduccién del tiempo de viaje no sea un factor clave
en la eleccién del modo de transporte, tal y como hemos visto antes. Otro factor que
provoca que la demanda inducida respecto al total de viajeros del AVE en el trayecto
Milaga-Madrid sea mayor que la del trayecto Sevilla-Madrid es el hecho de que las
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comunicaciones enfre Milaga y Madrid no estian lo suficientemente desarrolladas
como entre €sta tltima y otras ciudades espanolas, come por ejemplo Barcelona. por
lo que Mdlaga poseeria un gran potencial en el incremento de los desplazamientos
dada una mejora de las comunicaciones.

Respecto a los usuarios que previamente utilizaban el avién, el porcentaje sobre
el total de viajeros es del 26 porciento en el trayecto Madrid-Sevilla, mientras que
en el caso del Trayecto Madrid-Mdlaga, este porcentaje supondria el 31,4 por ciento.
Este resultado se debe, principalmente al mayor porcentaje de absorcion del AVE
frente al avidn en el caso de Milaga en relacion con Sevilla. En este sentido, el hecho
de que los viajes por turismo serfan mas numerosos en el primer trayecto da lugar a
que el incremento del tiempo no se valore tan negativamente como en los viajes de
negocios, por lo que la demanda del AVE se veria favorecida frente al avion.

Por el contrario, en el caso del automovil el 12.1 por ciento de los usuarios del
AVE en el trayecto Madrid-Mdlaga serfan viajeros que antes utilizaban el automovil,
mientras que en el trayecto Madrid-Sevilla este porcentaje es mayor, del 24 por
ciento. A este respecto, el menor porcentaje en el trayecio Madrid-Malaga puede
explicarse atendiendo a que gran parte de los viajeros que utilizarfan el AVE para
este trayecto serfan turistas, siendo la reduccién del tiempo de viaje un factor no
determinante en la eleccién del modo de transporte. Al mismo tiempo, parte de esos
vigjes turisticos serian a su vez viajes familiares, por lo que el precio del AVE podria
no resultar competitivo frente a lautilizacion del antomavil.

En relacion al tren, los porcentajes de vigjeros del AVE que dejarian este medio
de transporte serfan similares en ambos trayectos. del 15.1 por ciento para el trayecto
Madrid-Mailaga y del 13 por ciento para el trayecte Madrid-Sevilla, si bien como
refleja el cuadro ALLIL 1, los porcentajes de absorcion sobre este modo de transporte
son significativamente diferentes en ambos trayectos, a causa de la existencia del
funcionamiento del Talgo-200 en el trayecto Madrid-Milaga. Por otro lado, los
porcentajes de usuarios del AVE que dejarian de utilizar el autobds serfan mucho
menores en ambos corredores, siendo este porcentaje en el trayecto Madrid-Milaga
aun menor que en el trayecto Madrid-Sevilla. con un 1.2 por ciento y un 3 por ciento,
respectivamente.

En cuanto a la distribucion de clientes por motivos de viaje en cada uno de los
trayectos, tnicamente ha sido posible diferenciar entre turistas y resto de clientes
(grafico AIIL2). En el trayecto Madrid-Milaga el 35,6 por ciento de los viajeros que
utilizarian el AVE lo harfan por motivos de turismo, en tanto que en el trayecto
Madrid-Sevilla este porcentaje es del 21,3 por ciento. La importancia del sector
turistico en la Costa del Sol darfa lugar a que gran parte de los usuarios del AVE
fuesen turistas con destino Mdlaga y la Costa del Sol, frente a la mayor parte de los
usuarios del AVE en el trayecto Sevilla-Madrid que utilizan el AVE por motivos
profesionales, concretamente un 61 por ciento en larga distancia.

GRAFICOA N2

DISTRIBUCION DE CLIENTES POR MOTIVOS DE VIAJE

Trayecto Madrid-Sevilla Trayecto Madrid-Malaga

21,3%

E Turistas
B Resto de clientes

Fuentes Analistas: BEeomdmioos de Andalucia Asacineton Espanulidel Trinspons
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A.IV. ALGUNOS PARAMETROS ECONOMICO - FINAN-
CIEROS DE LA RENTABILIDAD DEL AVE CORDO-
BA-MALAGA

En este anexo se presentan algunos resultados, desde el punto de vista
econémico-financiero, de la linea de AVE Cérdoba-Milaga. El anilisis de
rentabilidad econdmica del la linea de AVE Cérdoba-Milaga, se realiza a través de
la estimacién de los flujos de costes y beneficios econdmicos, calculados segin las
hipotesis que se establecen en el anexo L.

No obstante, se debe tener en cuenta que este tipo de andlisis no puede
considerarse como un ejercicio coste-beneficio en términos generales como el
realizado anteriormente, ya que al ser una infraestructura de transportes pblica. los
beneficios serfan tanto econdémicos, derivados de los ingresos de explotacion, como
sociales, derivados del menor coste generalizado de uso de transporte y del aumento
del bienestar general de la economia. Sin embargo, restringimos los beneficios a los
estrictamente econémicos, para analizar las implicaciones que se derivarian sobre la
posibilidad de que se llevase a cabo una financiacion y explotacion privada de esta
linea de alta velocidad.

En primer lugar, realizamos el andlisis suponiendo que una parte importante de
la inversion es financiada por la Unién Europea. Los resultados aparecen reflejados
en el cuadro AIV.1. El coste de infraestructura se estima en un total de 230.000
millones de pesetas. Suponemos que todas las unidades monetarias estan referidas
a pesetas del afio 2000. En primer lugar, se supone que se obtiene una subvencion
de la Unién Europea por un importe de 165.000 millones de pesetas, por lo que el
coste final de infraestructura para la entidad explotadora ascenderia a 65.000
millones de pesetas. En cuanto a los costes por inversién en material movil, se
mantienen los mismos valores que los usados en el andlisis coste-beneficio, es decir,
se supone un precio unitario de 3.700 millones de pesetas de cada tren AVE. Las
necesidades de material mévil se han estimado en funcion de la demanda prevista,
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suponiendo un porcentaje de ocupacion del 80 por ciento de cada tren. El total de
costes por este concepto durante los 30 anos considerados asciende a un total de
40.700 millones de pesetas. Sin contar la subvencion, el coste total de inversiones
(infraestructura y coste del material movil) ascenderfa a 270.700 millones de pesetas,
Por tanto, la financiacién de la inversion se realizaria a través de la Comunidad
Europea mediante subvencién de 165.000 millones de pesetas, financiacién propia
por importe de 40.700 millones de pesetas y para el resto, 65.000 millones de
pesetas, se acudiria a la financiacion ajena.

En cuanto a los ingresos de explotacidn, se calculan en funcién de la demanda
estimada de viajeros, realizada en ¢l capitulo 5. El total de ingresos de explotacion
ascenderia a 918.677 millones de pesetas. Los ingresos contabilizados deberian
ascender a 1,027 billones de pesetas ya que debe considerarse como ingreso en el
periodo estudiado la parte de las subvenciones de capital recibidas de la Comunidad
Europea.

Los gastos de explotacion tienen un componente fijo y otro variable en funcion
de la demanda de viajeros. Durante los 30 anos considerados los gastos de
explotacion ascienden a un total de 550.979 millones de pesetas. Los gastos de
mantenimiento de la infraestructura suponen un total de 99.200 millones de pesetas.
Por tltimo se ha supuesto que el material mévil necesita una reparacion cada 7 afos
por un total del 25 por ciento de su valor, aunque dicho gasto se ha distribuido a lo
largo de todo el periodo a efectos contables. De este modo. el total de gastos de
reparacion se situarfa en 31.710 millones de pesetas, con lo que los gastos de la
actividad en el periodo analizado ascenderian a 681.889 millones de pesetas.

Se supone que las amortizaciones de la infraestructura se realizan en un periodo
de 50 anos, ascendiendo a un total de 151.000 millones de pesetas, mientras que fas
amortizaciones de material mévil, se realizan durante 30 afios, por un importe de
31.327 millones de pesetas.

Los gastos financieros del proyecto suponen un total de 68.083 millones de
pesetas, mientras que los gastos financieros provecados por las pérdidas generadas
durante los primeros anos del proyecto (hasta el ano 13) ascienden a 3.006 millones
de pesetas. El total de gastos seria de 935.305 millones de pesetas.

De los datos obtenidos se derivan unos beneficios antes de impuestos ascienden
2 91.699 millones de pesetas, estimdndose un tipo impositivo del 35 por ciento lo que
origina unos impuestos sobre beneficios de 32.095 millones de pesetas. Debe
aclararse que para el cileulo de los impuestos no se han tenido en cuenta las
deducciones por inversiones y creacion de empleo que pueden aplicarse y por tanto
los beneficios obtenidos después de impuestos de 59.604 millones de pesetas podrian
incrementarse considerablemente. De todo lo anterior se obtiene un Cash-Flow de
241.931 millones de pesetas, asi como una Tasa Interna de Rendimiento del 2,43 por

ciento, rentabilidad, en principio, muy reducida como para hacer atractiva la
financiacidn del proyecto a la iniciativa privada. En cualquier caso, demuestra gue
el proyecto de AVE Cérdoba-Milaga es rentable, no sélo desde el punto de vista
social, sino también desde el punto de vista estrictamente econdmico, con el volumen
de subvencion supuesto.

En segundo lugar, y con objeto de evaluar exclusivamente la rentabilidad
economica de la explotacion de la linea de Alta Velocidad Cérdoba-Milaga, se
realiza un andlisis similar pero suponiendo que no es necesario realizar ningtin gasto
en infraestructura, es decir, serfa como suponer que la infraestructura existe, o bien
que es financiada al 100 por cien a través de subvenciones. Los resultados de este
andlisis aparecen reflejados en el cuadro A.IV.2. En este caso el total de gastos
ascenderia a 724.977 millones de pesetas durante Jos 30 anos considerados, mientas
que los ingresos por explotacién ascenderian a 918.677 millones de pesetas. Las
amortizaciones supondria sélo 31.327 millones de pesetas, ya que (nicamente
afectan al material mévil, no debiéndose de amortizar la infraestructura. En funcién
de estos resultados se obliene que los beneficios antes de impuestos suponen un total
de 193.701 millones de pesetas, mientras que la cuenta de resultados arroja unos
resultados positivos de 129.455 millones de pesetas, con un Cash-Flow de 162.660
millones de pesetas.

La tasa interna de rentabilidad ascenderia en este caso al 20.29 por ciento, lo que
implica que los beneficios de explotacién de esta Iinea, bajo este supuesto, son muy
significativos. Esta tasa de rentabilidad es muy superior a la calculada anteriormente,
debido a que no se incluyen los gastos en infraestructura. De hecho. el principal
problema ¢ ue plantean este tipo de inversiones es que los gastos en infraestructura
son muy elevados, lo que provoca que la tasa de rentabilidad econémica sea muy
reducida.
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