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(Datos Europeos y Espafioles en negro)
(Datos sobre Navarra en marrén)

1. Introduccién, contextualizacion:

+ Crisis econodmica = crisis financiera + crisis fisica (pico del petroleo, agotamiento otras
materias primas, cambio climatico...).. Puede llevar a Colapso de la Civilizacién ? ...

* Crisis en Espafia = burbuja inmobiliaria (de viviendas + de infraestructuras) +
dependencia del petroleo (10% mayor que la europea)

2. Infraestructuras de transporte en el Estado Espanol:

* Inversion en Espafia:
* mayor que el doble que otros paises europeos (en relacion al PIB).
* mas de 100.000 millones de euros en ultimos 7 anos. La mitad eran para el TAV.

» 2° pais del mundo en Km de TAV, el 1° China.

* Prevision de inversion en Espafia (2014-2020): 50 millones de euros. La mayoria para
TAV.

* Todo ello a pesar de grandes recortes en pensiones, salud, educacioén... + tener una alta
tasa de paro.

* Por ello es necesario analizar la rentabilidad socio-econémica de las grandes
infraestructuras.

* Rentabilidad socio-econdmica: analisis del balance de costes y beneficios tanto
economicos como sobre el conjunto de la sociedad, de la implantacion de la
infraestructura.

« En Navarra: no hay estudios de rentabilidad:

* En 1999 Fomento hizo un "Estudio de demanda y rentabilidad del Corredor
Navarro de Alta Velocidad" pero no se conocen sus conclusiones (no ha sido
publicado).

* En 2010 el Gobierno de Navarra presenta el estudio MECSA que solo analizé los
beneficios del TAV, no permitid la participacion publica, no se conoce al completo
su contenido (solo la parte medioambiental, lograda por Sustrai tras un recurso), no
se conocen sus fuentes...

3. Costes de construccion, mantenimiento y explotacion del TAV:

» Costes de construccion del TAV muy elevados: entre 10 y 20 millones euro / Km.

* El ministerio de Fomento no asume un coste mayor de 14 millones euro / Km (aprox,
depende de circunstancias de la obra), el resto lo pagarian: ¢ los promotores? (aun no
esta claro quien).

» Causas del coste alto de construccion: amplios radios de curvatura en curvas, bajas
pendientes en cuestas, muchos tuneles y viaductos...
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En Navarra, la construccion de los aproximadamente 200 Km de TAV costarian:
* En 2010 (presentacién del informe MECSA): 1.957 millones de euros.
* En 2011 (anuncio de presidente de RENFE y Delegada del Gobierno): 3.274
millones de euros. Pero que puede ascender a los 4.000 millones...
Segun ultimo dato: coste de construccion = 16,4 millones / Km. Aprox. 2,5 millones mas
que lo permitido por Fomento: 4 el resto lo pagara el Gobierno de Navarra (promotor)?...
Ademas, aun podria subir mas... vistos otras obras (plan de carreteras: aumento del
30% al final...)
Financiacién de la obra (Convenio Navarra -Estado):
* Navarra adelanta el costo: préstamo, los intereses cuestan a Navarra (no Estado)
45 - 60 millones de euros.
* Fomento devuelve el coste (no incrementos) a partir del 2° afno del inicio de las
obras (entre el 2013 - 2017)... Pero hay dudas de si devolvera...
Debido al alto coste la amortizacion es dificil: (datos CE) para ser rentable una linea
TAV el 1° afo debe de llevar mas de 6 millones de usuarios. Y los siguientes afios mas
de 9 millones de usuarios / afo.
Ejemplos del Estado Espaniol (ninguna linea es rentable):
* Madrid - Barcelona (2° afo): 5,7 millones de viajeros / afio.
* Madrid - Sevilla (media 19 anos): 2,8 millones de viajeros / afio.
» Madrid - Valencia: 1,9 millones de viajeros / afio.
* Madrid - Toledo: 1,5 millones de viajeros / afo.
* Madrid - Valladolid: 3,5 millones de viajeros / ano.
Uso previsto de viajeros en Navarra: (estimacion 1° ano, cifras oficiales): 672.357
viajeros / afo.
Por ello, es necesario mantener el TAV con subsidios publicos continuados en todas las
lineas. Perdidas AVE: 2007 = 247,7 millones de euros, 2008 = 400 millones de euros.
Casos limite:
» Toledo - Albacete: coste de funcionamiento 18.000 euros / dia. Media de uso 16
viajeros / dia. Cerrada.
» Zaragoza - Huesca: ocupacion media del 6%.
Por todo ello: se desvia dinero publico (de todos) para unos pocos: los viajeros del TAV,
que generalmente son clase media-alta (pueden pagar el alto precio del billete).

. Consecuencias urbanisticas y de distribucién de la poblacion:

El TAV sd6lo conecta grandes urbes, facilitando la despoblacion (de industrias +
personas) del resto (efecto tunel). Se pierde accesibilidad a pequenas poblaciones.
De los polos que conecta, favorece al mas grande (Barcelona sobre Lleida, Madrid
sobre Sevilla... en los estudios analizados). En Navarra serian Barcelona, Madrid, Bilbo
y Zaragoza, frente a Iruiea.

Muchos economistas coinciden en que la inversion en grandes infraestructuras ya no
tiene apenas rentabilidad...

TAV Navarro: no afiade nuevas conexiones, es paralelo a autopista-autovia y tren
convencional...

Sélo conecta lrufiea (quizas Tudela), otras poblaciones pierden trenes regionales
(Altsasu, Tafalla, Castejon...).

Irufiea vera empeorada su posicion competitiva frente a los polos mas grandes.
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5.

6.

Impactos sobre el medio ambiente:

No ahorra CO2: algunos autores indican que para compensar el que se produce en la
construccion se pueden necesitar hasta 100 anos de funcionamiento.
Gran ocupacion de terrenos fértiles, efecto barrera, apertura y/o ampliacion de las
canteras, vertederos...
Ruido y contaminacion electromagnética, impacto paisajistico...
Suecia: expertos concluyen que el TAV no puede considerarse una politica verde (en
ningun pais).
En Navarra el TAV:

* atraviesa corredores naturales y vias pecuarias.

 afecta a espacios naturales protegidos

* alta afeccion por tuneles y viaductos en sierra Aralar o Lizarrusti-Altzania

* DIA obsoleta y caducada desde 2009, gobiernos no realizan nada para renovarla,

Sustrai pone recurso en la Audiencia Nacional.

Transporte de mercancias:

Las 1as lineas de AVE se construyeron sélo para pasajeros.
Ahora se estan construyendo algunas para mercancias también, pero:
» Coste de construccién un 30% mayor, debido a que necesita (comparado con TAV
solo viajeros):
* mayores radios de curvatura,
* menor pendiente admitida,
* infraestructura mas robusta (base de placa)
* necesidad de construir apartaderos para adelantar a trenes de mercancias...
* Coste de mantenimiento entre un 10% y un 20% mayor, debido al mayor desgaste
de los railes, entre otras cosas...
El transporte de mercancias (en general) no es tan sensible a la velocidad, sélo al
coste. Por tanto la demanda de mercancias en TAV es pequena. CEOE dice que «el
TAV no es adecuado para el transporte de mercancias».
Por ello, llevar mercancias y viajeros en la misma linea de TAV es poco compatible.
De esta forma se esta creando una doble red (paralela) de ferrocarril:
» TAV para viajeros (y quizas alguna mercancia poco pesada)
* Tren convencional para mercancias.
Pero esto duplica el coste de mantenimiento y explotacion, y los impactos ambientales.
Sin embargo, debido a crisis energética, es necesario trasvasar mercancias del camion
al tren. Esto obliga a potenciar las mercancias en ferrocarril, 0 sea, a potenciar el tren
convencional.
Problema de mercancias y diferencia de ancho de via Europa-Espana: los vagones
espafnoles no pueden pasar a las vias de ancho europeo y es necesario descargarlos.
Soluciones: 3° carril o vagones de ancho de eje variable.
Navarra ha sido incluida en el corredor Cantabrico-Mediterraneo de mercancias por la
CE.
El Corredor Navarro se supone que es mixto (viajeros y mercancias) pero:
* El estudio informativo dice que es para “trafico puro de viajeros”.
» Consejero de Fomento dice que en tramo Campanas - Esquiroz hay pendientes del
25 por mil, por lo que sélo podra llevar viajeros. Las mercancias iran por tren
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convencional.
* Ademas, también hemos visto pendientes del 25 por mil entre Biurrun y Tirapu
(tramo Tafalla - Campanas), incompatible para las mercancias.
* Ademas, en la zona de Altsasu - Y vasca también se esperan altas pendientes: mismo
problema (a falta de concretar el trazado).
* Ademas la linea TAV Madrid - Barcelona es de soélo para viajeros: problemas de
conexion de mercancias en Zaragoza.
* Ademas el TAV en Iparralde tiene paralizada su construccion hasta 2013 y después
habra que hacer estudios de rentabilidad...
Todos estos datos indican que en Navarra:
* el TAV llevaria sobre todo pasajeros, y tendria dificultades de conexion para las
mercancias...
* las mercancias irian sobre todo por tren convencional, con la posible necesidad de
implantar soluciones para adecuarlo a los anchos europeos del TAV...
Por tanto tendriamos dos lineas paralelas que mantener...

7. Conclusiones:

7.1. Motivacion politica para la construccién del TAV:

Analizados los motivos que llevan a construir el TAV, se descartan motivos econémicos
y sociales, asi como los medioambientales. De esta manera, sélo quedan motivos
politicos (electoralistas, partidistas) unidos a casos de corrupcion. Ejemplos:
+ dirigentes del PSOE condenados por corrupcion en la construccion de la linea
Madrid - Sevilla.
» estacion de Guadalajara - Yebes realizada sobre terrenos de familiares de politicos.
* En Navarra, la firma del convenio de financiacion es fruto de intereses electorales: el
PSN accede a apoyar el Gobierno de Sanz (UPN) y estos a cambio acceden a firmar un
convenio lesivo para los intereses de Navarra.
* También hay motivos de "pelotazo urbanistico": la nueva estacion de Irufiea se
construiria gracias a una nueva urbanizacion de 9.000 pisos. Tras las presiones de los
constructores, el Gobierno accede a aumentar la edificabilidad un 10,7%.

7.2. Ferrocarril convencional para el transporte de mercancias y pasajeros:

* Debido a la crisis energética es necesario trasvasar mercancias del camién al

ferrocarril. Pero:
* EI TAV es un transporte poco eficaz para llevar mercancias.
* Mantener 2 vias paralelas (de TAV y convencional) es mas caro.

* Se hace necesario mejorar y modernizar el ferrocarril convencional, que permita el uso
para mercancias y pasajeros de manera rentable.

* En Navarra, la mejora del ferrocarril convencional (incluyendo posiblemente su
desdoblamiento, y la implantacion del tercer carril u otra solucién para la union con
lineas de ancho europeo) sustituiria eficazmente a una nueva linea del TAV que
realizaria el mismo recorrido pero con un coste mayor de construccion, mantenimiento y
explotacion.
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