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Resumen: La linea de alta velocidad ferroviaria Madrid-Barcelona es una de las
principales infraestructuras de transporte construidas en Espafia en las Gltimas décadas,
y su inauguracién supuso un hito en este sector en cuanto a su composicion y a la
transformacion de la demanda que provoc6. Para analizarlo y cuantificarlo, es
necesario estudiar la alta velocidad ferroviaria en Espafia en general y como ha sido
histéricamente la conexién entre las dos principales ciudades espafiolas; pero es
fundamental, sobre todo, estudiar los datos de demanda para comprender las
consecuencias que la implantacion de la alta velocidad ha generado y cuéles han sido
sus condicionantes concretos. El andlisis es, basicamente, una aproximacion a la alta
velocidad ferroviaria, tomando de referencia sus veinticinco afios de historia en Espafia,
desde el punto de vista de la demanda principalmente, para estudiar los efectos que su
introduccion ha provocado a través de sus propios datos.
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Abstract: The Madrid-Barcelona high-speed rail line is one of the main transport in-
frastructures built in Spain in recent decades, and its inauguration was a milestone in
this area regarding its composition and the transformation of demand it caused. To an-
alyse and quantify it, it is necessary to study the high-speed rail network in Spain in
general and how the connexion between the two main Spanish cities has been histori-
cally built; but it is essential, above all, to study the demand to understand the conse-
guences that the implementation of high speed trains has generated and what its specific
conditions have been. The analysis is, basically, an approach to high-speed rail, taking
as a reference its twenty-five years of history in Spain, from the point of view of de-
mand, to study the effects that its introduction has caused through its own data.
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1. Introduccion

La alta velocidad ferroviaria ha sido durante las tres Ultimas décadas la infraestructura
gue méas se ha desarrollado y fomentado en Espafia. Vista como un signo de
modernidad, se ha utilizado para escenificar el desarrollo econémico y social que el
pais viene protagonizando desde el tltimo cuarto del siglo XX. La bonanza econdmica,
unida al impetu por dejar atras el legado del franquismo de cara al exterior y mostrarse
como una nacion moderna y desarrollada equiparable a sus socios europeos, hizo que
el pais desarrollase ampliamente sus infraestructuras y su transporte acompafiando al
crecimiento econdmico. El surgimiento de la alta velocidad se apoy6 también en el
auge de la construccion en Espafia, y se desarrolld una extensa red que no dejé de crecer
ni siquiera cuando la crisis que comenzé en 2008 hizo que el sector del ladrillo y la
obra publica se desmoronara. El crecimiento se ralentizd entonces y fue objeto de
andlisis y debates mas profundos.

Sin embargo, su aceptacion como elemento de cohesion territorial y desarrollo
regional ha sido amplio, y ha suscitado el apoyo, en general, de la sociedad y, sobre
todo, de la clase politica. Esto se prueba mediante las continuas ampliaciones de la red
llevadas a cabo por los sucesivos gobiernos de distintas tendencias, lo que ha provocado
que la red se convierta en la segunda mas extensa del mundo, por delante de otros paises
pioneros en esta infraestructura (Albalate y Bel, 2011). Aun asi, este crecimiento no ha
estado exento de criticas, que han generado un debate en torno a su rentabilidad, su
viabilidad y su sostenibilidad, asi como sus objetivos o la apuesta prioritaria por este
modo de transporte, planteando la pregunta de si no seria mas positivo para la sociedad
dirigir las grandes inversiones econémicas a otros fines. También existen discrepan-

[114]



Pablo Sanz
La Transformacion de la Demanda...

cias, evidentemente, en el propio disefio de la alta velocidad y la apuesta por unas ca-
racteristicas en lugar de otras, y también los disefios, trazados, destinos y prioridades
en la red. Otra de las grandes cuestiones respecto a esta infraestructura es, también, la
necesidad de la puesta en marcha de un servicio que requiere una inversion altisima y
muy rigida. Sobre su necesidad, los diversos objetivos perseguidos y la posibilidad o
no de alcanzarlos, ademas de su rentabilidad, también entendida de maneras muy di-
versas giran, de manera general, los debates sobre la alta velocidad.

Visto con la perspectiva que otorgan los afios a un sistema ya consolidado, la
cuestiéon que mas sorprende es que la primera linea de alta velocidad no se construyese
en el mayor corredor econémico, demografico y de transportes del pais, el que une las
dos principales ciudades, Madrid y Barcelona, sino que uniese la primera con Sevilla,
la cuarta ciudad en importancia. Esto pudo deberse, entre otros factores, a lo improvi-
sado del proyecto en su origen, pues surgié de un plan para mejorar la conexién ferro-
viaria entre Madrid y Sevilla que no necesariamente implicaba la eleccion de la alta
velocidad. Sin embargo, cuando se planificd, tras la inauguracién de la primera linea,
el desarrollo de la red, la union de las dos mayores urbes espafiolas fue el principal
objetivo y su consecucidn, que por diversas dificultades llegd mas tarde de lo esperado,
significé el punto algido de una red que, sin embargo, ha seguido desarrollandose a un
ritmo constante. Como era de esperar, desde su inauguracién se produjo una modifica-
cién absoluta de la demanda en el corredor y de su propia configuracion, asi como en
el sector de transportes global en Espafia (Arenillas, 1992).

Para analizar en profundidad este fenémeno, en primer lugar, este estudio efectia
un recorrido historico por el desarrollo de la alta velocidad espafiola, y principalmente
de la linea entre Madrid y Barcelona, siempre matizado por un sentido critico. Sin em-
bargo, la parte central y mas relevante del trabajo es un andlisis que permita conocer el
impacto de la infraestructura mediante el uso de algunas variables, las consideradas
mas importantes, principalmente la demanda, que ha sufrido una considerable modifi-
cacion. Estas son recogidas y estudiadas con datos anteriores y posteriores a la puesta
en marcha de la linea y sirven como indicadores econémicos y de otros aspectos. Para
ello, se ha recurrido tanto a documentos e informes de los actores implicados en el
sector ferroviario, que aportan gran cantidad de datos, como al ambito académico, que
ha intervenido de manera importante en el debate, tanto desde un sector mas genérico
como a través de publicaciones especializadas.

Con este estudio se ha evidenciado que la implantacion de la linea de alta velo-
cidad entre Madrid y Barcelona ha sido un gran éxito desde el punto de vista de la
demanda, que es la base de estudio y principal objetivo del trabajo. Los resultados y
consecuencias globales de la puesta en marcha de esta infraestructura, siguiendo dis-
tintos pardmetros tanto en este medio de transporte como en el sector al completo, se
pueden interpretar de manera distinta, ya que dependen de las preferencias y las sensi-
bilidades de quien los analice, ademéas del marco y método escogido para hacerlo. Sin
embargo, desde el andlisis de la demanda y su variacion, el principal punto de partida
de este trabajo es innegable que la apertura de la linea ha sido muy positiva para el

[115]



TST » 46 * octubre 2021 * pp. 112-143

propio medio de transporte. Esto se hace evidente en la gran transformacién de la de-
manda, modelada por varios factores recogidos en el estudio. Ha crecido de manera
continuada en la alta velocidad y, sobre todo, respecto al medio de transporte con el
gue compite directamente en cuanto a segmento de viajeros, el avion, que se ha con-
vertido en residual en el corredor para dar paso a un dominio claro de la alta velocidad
ferroviaria.

2. La Alta Velocidad en Espafia

En octubre de 1964, mientras la economia espafiola aln se recuperaba lentamente
veinte afios después de la Guerra Civil, se ponia en funcionamiento en Japén la Tokaido
Shinkansen, la primera linea de alta velocidad, que enlazaba la capital con las areas
mas pobladas del pais. El proyecto, que fue un hito en la ingenieria y los ferrocarriles
a nivel internacional y una muestra del espectacular desarrollo de la economia
japonesa, acab6 convirtiéndose en un ejemplo para los paises europeos (Albalate y Bel,
2011). En muchos de ellos, las redes ferroviarias constituian un actor muy importante
en su sistema econdmico, y la alta velocidad comenzd a ser objeto de andlisis y debates.
Francia, Italia o Alemania comenzaron a realizar pruebas en la década de los 60 y los
70, y, acomienzos de los 80, empezaron a ponerse en funcionamiento las nuevas lineas.
La red francesa, inaugurada en 1981, se convirtio en un emblema y referente de la alta
velocidad en Europa (Albalate y Bel, 2015).

En Espafia, el crecimiento econémico y la inversion gubernamental en industria
pesada hicieron que el sector ferroviario ganase importancia en el desarrollo del pais,
destacando la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (Renfe), la empresa estatal
propietaria de las infraestructuras y principal operadora (Mufioz, 2016). Por ello, lared
fue objeto de mejoras y reformas, lo que no evito el proceso de decadencia en el que se
vio inmersa al que contribuyeron, ademas de la falta de inversion necesaria, el creci-
miento de las vias de alta capacidad para automoviles y el desarrollo del avién como
medio de transporte masivo. Ademas, al estar construidas las vias en ancho ibérico,
mayor que el estdndar comln en el resto de Europa la interoperabilidad con la red de
los paises vecinos, y por tanto el desarrollo comercial, eran complicados (Cuéllar,
2007).

Sin embargo, aunque no tuvo los resultados esperados inicialmente, el periodo
de finales de los afios 60 y principios de los 70 fue importante en el sector ferroviario
espafiol porque se produjo un cambio de mentalidad en sus principales empresas, prin-
cipalmente Renfe. Se asumié que se debia llevar a cabo una transformacion en los me-
dios de transporte y que esta era fundamental para llevar al ferrocarril a una posicion
de liderazgo. Esto se llevaria a cabo a través de la investigacion y la tecnologia. Se
crearon varios proyectos y planes en la empresa estatal para dirigir la mejora de los
servicios y de las capacidades, y entre ellas se marc6 como prioritaria la apuesta por la
alta velocidad, siguiendo principalmente el modelo japonés y también el de los ensayos
que se empezaban a hacer en otros paises europeos. Tanto Renfe como Talgo, la prin-
cipal compafiia de industrial del sector en Espafia, realizaron pruebas en las que se
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fueron alcanzando velocidades mas altas. EI punto culmen del proceso fue la creacion
en 1972 del proyecto de una linea de alta velocidad entra Madrid, Barcelona y la fron-
tera francesa (Mufioz, 2018). Este, que seguia un trayecto parecido al de la linea actual
y pretendia tener unas cualidades y pardmetros similares, se convirtié en el principal
objetivo de los ingenieros de Renfe, que estaban muy seguros de su viabilidad y utili-
dad, ademas de contar con el apoyo de ciertas instituciones y actores sociopoliticos en
ambas capitales espafiolas. Sin embargo, el proyecto fue finalmente abandonado e in-
cluso olvidado, nunca mas tenido en cuenta como tal, aunque sirvi6 para que el ente
monopolistico asumiera la alta velocidad ferroviaria como algo necesario que tarde o
temprano se llevaria a cabo. Mientras tanto, Renfe se dedicé a mejorar su posicion, que
era menguante, y tratar de evitar a la marginalidad ante sus competidores (Macias,
2013).

Ya en los afios 80, la red presentaba grandes deficiencias y muchos tramos eran
poco rentables, por lo que se emprendid un plan de reestructuracion del sistema ferro-
viario espafiol para hacerlo mas eficiente, lo que conllevo el cierre de una importante
cantidad de lineas y estaciones. Sin embargo, seguian existiendo grandes problemas en
el sistema, como tramos con via Unica o importantes cuellos de botella, algunos en vias
de comunicacion muy importantes en la Peninsula. Esto provocaba situaciones de con-
gestion y saturacion de la red. Por ello, el ferrocarril era el medio de transporte que mas
cuota en el reparto de la demanda perdia; es decir, dejé de ser atractivo para los pasa-
jeros. Para mejorar la situacion, se empezaron a debatir los posibles planes para mo-
dernizar el sistema ferroviario espafol (Huertas y Santiago, 1994).

Ademas, se comenz0 a gestar el debate sobre el ancho de via internacional como
método para conectar la red espafiola con la europea, lo que se empezaba a promover
desde muchos sectores, siendo los mas interesados originarios de Catalufia debido a la
evidente mejora que experimentarian sus infraestructuras y sus relaciones econémicas
y comerciales con Francia y el resto de Europa. Incluso el gobierno catalan llegé a
realizar estudios independientes para unir Barcelona con Francia en ancho internacio-
nal, en un contexto de tension entre el gobierno central y el autonémico en el que el
segundo trataba de presionar y utilizar sus estrechas relaciones socioeconémicas con
otras regiones europeas para conseguir la construccién de una red de alta velocidad en
ancho internacional o, al menos, la aprobacion de su proyecto de unién con la frontera
francesa. Sin embargo, la postura del gobierno, establecida en varios documentos y
proyectos de gestion del sistema ferroviario, era la de mantener el ancho ibérico y sobre
él acometer importantes mejoras (Macias, 2013).

Entre todas las deficiencias que presentaba la red ferroviaria espafiola, una de las
mas importantes era, sin duda, la conexion entre Andalucia y la Meseta, dentro de la
linea que une Madrid con las capitales andaluzas. Por ello, en 1986 se aprob6 un pro-
yecto, denominado Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia (NAFA), que en principio
solo suponia una mejora de la red ya existente para adaptarla a la alta velocidad, sobre
todo en vista a la Exposicion Universal que se celebraria en Sevilla en 1992 (Arenillas,
1992). Sin embargo, el 1988, solo cuatro afios antes de la meta prevista, y con el pro-
yecto comenzado, se decidié que este no se realizaria en ancho de via ibérico sino en
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internacional y segregado del resto de la red, lo que supuso un polémico cambio de
planes y el desarrollo de un tren de alta velocidad al estilo francés entre Madrid y Se-
villa. Finalmente, la red de alta velocidad cumpli6 los plazos previstos y la linea llegd
a Sevilla para la inauguracién de la Expo de 1992, ya con el nombre de AVE, siglas de
Alta Velocidad Espafiola. El tren de alta velocidad se consolido rapidamente como el
principal medio de transporte en la ruta y releg6 al avion a un papel residual (Renfe,
2015). EIl proyecto se convirtio en un signo de modernidad y eficacia en el sector de
los transportes que se enmarcaba en un periodo de desarrollo del pais mas amplio que
incluia varios sectores, ademéas de un modelo a exportar en los distintos corredores de
viajeros del pais para crear una auténtica red, que originalmente seria radiocéntrica.

Sin embargo, se tratd de un proyecto muy complejo debido a sus ajustados plazos
y a las sucesivas modificaciones que sufrié durante su desarrollo, tanto de disefio como
de equipos de trabajo y responsables. Ademas, existia incertidumbre sobre su posicion
futura una vez finalizado el evento internacional (Huertas y Santiago, 1994). De hecho,
la propia decision de Sevilla como primer receptor de la nueva infraestructura de alta
velocidad fue polémica, debido a que se adelantd a Barcelona, que también organizaba
un evento multitudinario en 1992, los Juegos Olimpicos. A pesar que se considero ofi-
cialmente prioritario el enlace de alta velocidad entre Madrid y Barcelona una vez ter-
minada la linea a Sevilla, desde el gobierno regional catalan presionaron para que se
modificara el proyecto y fuera la ciudad condal la primera contar con el nuevo servicio
ferroviario, y para ello argumentaron que esta era la principal ruta del pais, que unia
las dos mayores ciudades de la Peninsula y que, ademas, facilitaba la interconexion de
lared con Francia, lo que era uno de los objetivos de la politica de transportes espafiola
y, principalmente, europea (Macias, 2013).

Finalmente, una vez se comenzé a desarrollar el proyecto de alta velocidad Ma-
drid-Sevilla, el gobierno catalan dirigié su presion a la agilizacion del desarrollo de la
linea Madrid-Barcelona, ademas de continuar con el proyecto de disefio propio de alta
velocidad entre la ciudad condal y la frontera y, sobre todo, buscar el apoyo europeo a
la linea ferroviaria entre las capitales espafiola y francesa a través de Barcelona. Aun
asi, no hubo una priorizacién completa de la construccién de la infraestructura entre
Madrid y Barcelona, y se fueron desarrollando e inaugurando varios proyectos antes
del que se pedia incesantemente desde Catalufia, lo que se afiadié al necesario aplaza-
miento del proyecto mientras se desarrollaba la linea a Andalucia, que absorbi6 la ma-
yoria de los esfuerzos y recursos necesarios (Macias, 2013).

Estas controversias territoriales se convirtieron en tradicionales en los futuros
desarrollos de la alta velocidad espafiola, una infraestructura que se transformé en un
elemento politico y electoral que pasé a ser fundamental tanto en las relaciones entre
comunidades auténomas y entre estas y el estado como en la conformacion de mayorias
y apoyos politicos. Esta situacion se ha dado también en otros paises dependiendo del
sistema electoral y de organizacion territorial, y del poder que estos otorguen a las re-
giones. (Albalate y Bel, 2011). En este caso, la situacion se soluciond finalmente por
parte del PSOE, el partido del gobierno en aguel momento. Se confirm¢ la apuesta por
la linea de alta velocidad a Sevilla, pero para evitar suspicacias los lideres socialistas,
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los sevillanos Felipe Gonzélez y Alfonso Guerra, se distanciaron del proyecto, que fue
dirigido politicamente por los ministros catalanes Josep Borrell y Narcis Serra. Tam-
bién hubo criticas desde la oposicion politica, principalmente por la alta inversion ne-
cesaria, los contratiempos y cambios del proyecto y la incierta utilidad futura de la
infraestructura. Sin embargo, cuando el lider del Partido Popular, José Maria Aznar,
accedio al gobierno en 1996, y a pesar de haber sido muy critico con el proyecto, paso
a ser su principal promotor y artifice de su gran expansién, marcando incluso el obje-
tivo de extender toda la red a todas las provincias para conectarlas con la capital.

El resto de la red comenzd su construccion en los afios 90 y se fue inaugurando
por fases en la primera década del siglo XXI, manteniendo un desarrollo continuado
independiente del gobierno de cada momento que ha llevado la infraestructura a buena
parte del pais y que se ha mantenido. El objetivo principal por cantidad de poblacion
unida y actividad econdmica generada era la linea Madrid-Barcelona, que por causa de
la relativa improvisacion en el desarrollo de la red no fue la primera en ponerse en
marcha a pesar de ser el principal corredor (Huertas y Santiago, 1994). De hecho, esta
ruta estaba marcada como prioritaria por parte de las instituciones europeas, que trata-
ban de articular la Red Transeuropea de Infraestructuras dando prioridad a las lineas de
alta velocidad. La politica comUn de transportes habia sido tradicionalmente funda-
mental para avanzar en la integracion politica y social, uno de los objetivos del proceso
de construccion europea (Martin, 2017).

Sin embargo, fue a finales de los afios 80 y, sobre todo a principios de los 90,
con el surgimiento de la Unién Europea como ente politico y juridico, cuando se em-
pez0 a apoyar la creacion de una red interconectada de alta velocidad ferroviaria dadas
sus posibilidades para constituir grandes corredores transfronterizos y a sus implica-
ciones en materia medioambiental, en la que los estados europeos empezaron a estar
altamente concienciados e implicados (Martin, 2017). Por estos motivos, la UE co-
menz6 a financiar los proyectos, y el de la ruta Madrid-Barcelona-Francia, debido a sus
caracteristicas transfronterizas, y a que podia ser extendido a Portugal, fue objeto de
apoyo y fondos europeos. La red espafiola, al ser la que mas crecié en Europa, fue la
que mas fondos recibid, practicamente la mitad del total destinado a este fin por los
organismos europeos (Tribunal de Cuentas Europeo, 2018).

El apoyo europeo se fundamenté en la doble intencién de crear conexiones con las
redes de los paises vecinos y a la vez fomentar la vertebracion territorial y la cohesion social
en el interior. Sin embargo, mientras que una gran cantidad de lineas de alta velocidad han
sido construidos en Espafia, algunos sin demasiada demanda, los proyectos méas necesarios
segun la UE, el Corredor Mediterraneo y el Atlantico, incluyendo este ultimo la conexién
de Francia con Espafia y Portugal a través del Pais Vasco, aun estan lejos de ser completa-
dos, e impiden una verdadera utilidad de la red europea de alta velocidad ferroviaria en
conjunto segun fue proyectada, lo mismo que sucede en la mayor parte del continente (Tri-
bunal de Cuentas Europeo, 2018). Ademas, la Union Europea ha proyectado un proceso de
liberalizacion ferroviaria, similar al llevado a cabo anteriormente en el sector aéreo, me-
diante el que se preve que actores privados vayan introduciéndose en las redes ferroviarias
nacionales, lo que ha sucedido en varios paises europeos.
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Un buen ejemplo es Italia, en el que tras la apertura del mercado se han obtenido
mejores condiciones en el servicio y una mayor demanda. Con estas medidas pretende
maximizar la utilizacién de la red y elevar la eficiencia, aunque, como es logico, esta
no depende solo del grado de liberalizacion que exista en su mercado (Lérida, 2016).
Existen varios métodos de llevar a cabo este proceso, pero el escogido por Espafia es
el de la propiedad y gestion de las infraestructuras por parte de una empresa estatal y
la competencia de varias operadoras que utilizan estas a cambio del pago de un canon.
Para ello, en 2004 se dividio el antiguo ente ferroviario monopolistico, Renfe, en dos
compafiias estatales. Una es Adif, propietaria de las infraestructuras; y la otra es Renfe
Operadora encargada del material rodante y la gestion de sus servicios. La Ultima paga
a la primera por utilizar sus propiedades, al igual que hacen las deméas compafiias que
reciben licencias para competir con ella, lo que por el momento solo sucedera en los
tres corredores de alta velocidad mas rentables, los que unen Madrid con Barcelona,
Sevillay Levante (Ministerio de Fomento, 2014).

La llegada definitiva del AVE a Barcelona en 2008 supuso el culmen de un pro-
yecto iniciado dos décadas antes que pretendia situar a Espafia entre los paises lideres
en el sector de los transportes, y que conllevé un notable esfuerzo técnico en su desa-
rrollo y construccion (Lara, 2015). EI AVE, que se convirtié en uno de los medios
predilectos de transporte para los espafioles, rapidamente destacé en el altamente com-
petitivo corredor Madrid-Barcelona (Sanchez, 2016). La inauguracion se dio veinte
afios después de su declaracion como proyecto prioritario, en un proceso que se demoré
mas de lo esperado inicialmente debido a distintos contratiempos y problemas, sobre
todo en comparacién con la ruta Madrid-Sevilla, y que fue objeto de controversias,
suspicacias y conflictos territoriales y de diversa indole. Su efecto en la demanda y en
la estructura de transportes espafiola fue inmediato.

A pesar de que inmediatamente después de la llegada del AVE a Barcelona es-
tallo la crisis econdmica mundial que tuvo graves consecuencias en Espafia, la red de
alta velocidad se consolidd y su expansion continud. Sin embargo, su desarrollo fue
objeto de una mayor fiscalizacion y estudio en cuanto a la inversion de recursos. Aun-
que hubo criticas debido al elevado coste que suponia y que se podia invertir en otras
infraestructuras que fueran mas utilizadas, o sobre el disefio de la red, principalmente
radiocéntrico y que no atiende a la posibilidad del transporte de mercancias, se mantuvo
su ampliacion y su aceptacion general, aunque ahora con mas matices criticos. Entre
ellos destaca la relativa desatencion a la red ferroviaria convencional que ha supuesto
la apuesta por la alta velocidad (Bermejo, 2013).

3. El corredor Madrid-Barcelona

La conexion entre Madrid y Barcelona tiene una larga relacién secular que, sin
embargo, debido a acontecimientos histéricos y caracteristicas de las propias ciudades,
no siempre ha sido igual de estrecha e intensa. A pesar de que actualmente ambas son
los hitos de la estructura urbana bicéfala presente en Espafia y se constituyen en
importantes focos econdmicos, sociales y culturales en Europa, y por tanto su conexién
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es fundamental y necesaria, no fue hasta bien entrado el siglo XIX cuando su conexion
se consolidd de forma regular y, sobre todo, relevante. Su relacién se asent6
principalmente a través del ferrocarril, que fue el principal medio de transporte en
Espafia hasta la mitad del siglo XX. Ya en la posguerra, la situacion del sistema
ferroviario espafiol era decadente y la financiacion nunca fue suficiente, a pesar de
ciertos aumentos y la consecucién de una mayor autonomia de gestion de Renfe. Por
ello, los ferrocarriles estaban lejos de ser realmente eficientes y atractivos para el
usuario (Cuéllar, 2007).

Ademas, con la expansion econdémica e industrial de la década de los afios 60,
nuevos medios de transporte empezaron a destacar y a relegar al ferrocarril a una posi-
cién marginal que mantendria hasta finales de siglo (Cuéllar, 2007). EI uso masivo del
automovil, la mejora de las carreteras y la consolidacién del avion como el transporte
fundamental en las conexiones de larga distancia y el aumento de su accesibilidad pro-
vocaron que el ferrocarril no fuese competitivo en tiempo, costes o comodidad y que
las mejoras de calidad e inversiones que se realizaron en la red de Renfe en las siguien-
tes décadas fueran en vano (Fernandez, 2015). Si se hubiera ejecutado el plan de la
linea de alta velocidad entre Madrid y Barcelona que se desarrollé en los afios 70, pro-
bablemente la situacion habria sido muy distinta, pero al no realizarse se mantuvo la
tendencia decadente del ferrocarril (Mufioz, 2018). Por ello, el trafico aéreo aumento
entre ambas ciudades y se asent6 como medio principal de transporte y la conexion
aérea mas transitada del mundo, sobre todo para quienes viajaban en el dia, gracias al
Puente Aéreo de Iberia, que reduce los tiempos de espera de los clientes con la consi-
guiente mejora de condiciones y mayor percepcion de comodidad (Roman, 2008).

Las mas de seis horas y media que tardaba el tren en realizar el recorrido hicieron
que el ferrocarril representase solamente el 10% de todo el trafico de viajeros en el
corredor. Fue por ello por lo que se empezé a planear, ya en los afios 80, la mejora de
esta ruta, para eliminar tramos de via Unica y cuellos de botella, aumentar la velocidad
y mejorar el servicio. Sin embargo, finalmente se opt6 por la alta velocidad en via de
ancho internacional, lo que hizo que la esperada conexion entre Madrid y Barcelona no
fuera solo entre esta sino también entre la Peninsula y el sur de Francia y, como dltimo
objetivo, Paris (Huertas y Santiago, 1994).

La cuota de reparto entre modos de transporte se mantuvo estable durante el cre-
cimiento global de viajeros en el corredor, favorecido por la dinamizacion y el creci-
miento de la economia espafiola, no siendo mucho mayor del 10% la tasa del tren. En
el afio 2003, cuando el viaje en tren era todavia de més de 6,5 horas, justo antes de la
implantacion de los primeros tramos de la alta velocidad, que no Ilegaba a Barcelona,
pero reducia los tiempos entre ambas ciudades, se movian méas de 4,5 millones de via-
jeros anualmente, siendo transportados en tren alrededor de 537.000, es decir, menos
del 12%. En esos momentos, el avion transportaba mas del 88% de los viajeros del
corredor, mas de cuatro millones de pasajeros (Fundacion de los Ferrocarriles Espafio-
les, 2017).

El aumento de demanda que podia suceder al poner en funcionamiento la linea
de alta velocidad se preveia muy alto, sobre todo tomando como referencia los datos

[121]



TST » 46 * octubre 2021 * pp. 112-143

del caso del AVE entre Madrid y Sevilla, que se habia convertido en una gran compe-
tencia para el avion (Renfe, 2015). Ademas, a este impulso se unian las posibilidades
que ofrecia el principal corredor de transportes de personas y mercancias. En la linea
de alta velocidad del sur, el trafico ferroviario aumentaba continuamente desde la inau-
guracion, registrandose un crecimiento del 88% de viajeros de AVE entre Madrid y
Sevilla, pasando de mas de 1,2 millones a més de 2,3 millones. Mientras tanto, en la
linea entre Madrid y Barcelona el aumento fue del 18%, pasando de mas de 452.000
pasajeros a casi 540.000 (Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2017).

3.1. La Alta Velocidad parcial en el corredor

El desarrollo de la infraestructura fue, por diversos motivos, lento, mucho mas que el
de la primera linea de alta velocidad de Espafia, que se habia construido inusualmente
rapido y que habia recibido unas grandes cantidades de recursos (Huertas y Santiago,
1994). Tras varios afios de complicaciones, problemas técnicos, reformulaciones del
proyecto y debates sobre una gran cantidad de matices, desde el recorrido a seguir hasta
la posibilidad de inclusién de financiacion privada en el proyecto, la alta velocidad
finalmente entrd en servicio entre Madrid, Zaragoza y Lleida en octubre de 2003, y en
diciembre de 2006 la extensién lleg6 hasta Tarragona, continuandose los trabajos hasta
Barcelona y la frontera francesa. No se esperaba que con la inauguracion de estos
primeros tramos se obtuvieran datos tan positivos como los de la inauguracién de la
linea a Sevilla, pero se intuia que habria resultados parciales que permitirian entender
coémo reaccionaria la demanda cuando se completase la infraestructura. Aun asi, se
obtuvieron buenos datos de viajeros para los afios de operacion mixta, basada en un
sistema de trenes de ancho variable que pueden utilizar ambos tipos de infraestructuras,
por lo que obtienen importantes descensos de tiempo en comparacion con los servicios
convencionales.

La demanda en el trayecto desde Madrid a Barcelona siguié creciendo, como
habia hecho en los afios anteriores a la inauguracion de los primeros tramos, aunque
los aumentos fueron mayores. Este crecimiento se embarcaba en el crecimiento econo-
mico generalizado, en el que toda la movilidad en general aumentaba, y el ferrocarril
también lo hizo, a raiz del impulso de la alta velocidad. En 2003, afio en el que se
inauguro el primer tramo de alta velocidad, hasta Lleida, 537.365 personas utilizaron
los servicios de larga distancia entre Madrid y la capital catalana, no habiendo en la
practica efecto de esta inauguracion debido a que se realiz6 en octubre. Sin embargo,
el afio siguiente, el primero completo en el que la alta velocidad estuvo en servicio, se
registraron 616.730 viajeros, 10 que supuso un aumento de casi el 15% con respecto al
afio anterior, en lo que fue en ese momento el nimero mas alto del siglo. Aun asi, no
fue un aumento especialmente significativo, teniendo en cuenta que el nimero de via-
jeros era realmente inestable, produciéndose de afio en afio grandes bajadas y subidas
(Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2017).

Los datos continuaron creciendo hasta alcanzar los 756.000 individuos en 2007,
el Gltimo afio antes de la inauguracion de la linea completa, lo que supone una variacion
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de casi el 41% desde el afio 2003, el ultimo afio sin alta velocidad. Es un crecimiento
similar al registrado si se toma de referencia el afio 2000, para el que el crecimiento
seria del 42%. Este aumento se produjo de una manera relativamente sostenida, con la
Unica excepcion del afio 2005 (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2017). Ob-
viamente, es dificil asociar los datos de crecimiento solo a la inauguracion parcial del
AVE, ya que, aunque produjo efectos en la demanda de viajeros al mejorar las condi-
ciones, al no alcanzar el objetivo final no otorgaba todavia los incentivos suficientes
para protagonizar un gran crecimiento de demanda, méas aln en un mercado tan com-
plejo y competitivo como el corredor Madrid-Barcelona, que contaba con un altisimo
volumen de trafico y con una conexidn tan exitosa como la aérea entre ellas. Esta con-
dicion hizo incluso que existieran voces gue no preveian un gran éxito para el AVE en
esta linea, principalmente por la posible competencia de las lineas aéreas de bajo coste
y la poca predisposicion de la demanda (De Rus y Roméan, 2006).

El tiempo de viaje, uno de los factores fundamentales de la demanda, se redujo
de 6,5 horas a un poco més de 4,5 horas a partir de 2004, y a algo menos de ese tiempo
en el afio 2007, cuando la via de alta velocidad se acerc6 ain méas a Barcelona (Funda-
cion de los Ferrocarriles Espafoles, 2017). Sin embargo, este importante descenso no
fue todavia motivo para provocar un aumento significativo en la demanda, pues seguia
siendo demasiado para el sector que demandaba este trayecto, dispuesto a pagar precios
mas altos por un menor tiempo de viaje. Este grupo, que entonces utilizaba el avion,
generalmente realiza estancias cortas, a veces con ida y vuelta en el dia, por lo que es
practicamente imposible que invierta tanto tiempo en el trayecto. (De Rus y Roman,
2006). Por lo tanto, y como se esperaba, los efectos importantes en la demanda llegarian
con la llegada de la alta velocidad a la linea completa. Sin embargo, la puesta en marcha
de estos servicios permitio que el tren de larga distancia hiciera frente al crecimiento
que también estaba experimentando el avién en este corto periodo, aunque fuera solo
para mantener su posicion residual.

4. La transformacion de la demanda

La llegada de la alta velocidad a Barcelona supuso un hito en la historia de las
comunicaciones en Espafia. Los dos principales centros econdmicos, sociales y
culturales quedaron unidos en algo mas de dos horas y media, en lo que suponia un
gran avance en la modernizacion de las infraestructuras y en las redes de comunicacion
y economicas, ademas de una posible modificacion de estas (Sanchez, 2016). La
apertura completa la nueva linea supuso la consecucion del gran objetivo planteado
cuando se comenz6 a desarrollar la alta velocidad en Espafia, y también la llegada a un
corredor muy competitivo y transitado en el que comprobar si se repetiria la situacion
que ya se habia dado en las ciudades a las que habia Ilegado el AVE, donde este medio
se habia impuesto claramente al avion (Renfe, 2015). Se esperaba que la inauguracion
de la linea fuera un impulso para el ferrocarril de larga distancia, aunque habia también
cierta incertidumbre, ya que existian dudas sobre si seria capaz de atraer demanda
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suficiente como para competir con un transporte tan asentado en la linea como el aéreo
(Roman, 2008).

Por ello, existia una gran expectacion para ver los resultados que las mejoras de
tiempo, comodidad y servicio podian provocar y por comprobar si el AVE se asentaba
definitivamente como medio de transporte masivo y uno de los dominantes de la red,
lo que se materializé en gran cantidad de analisis académicos. La linea de alta velocidad
fue, efectivamente, un éxito en cuanto a demanda, y ya desde el primer afio se convirtio
en la base de la creciente red de alta velocidad espafiola y de todo el sistema ferroviario
larga distancia. De hecho, a raiz de la inauguracién de la linea, se produjo un gran auge
de este medio de transporte, evidentemente sustentado por los servicios de alta veloci-
dad. Esta consolidacion del tren de alta velocidad se debid no solo a la conexion de las
dos principales ciudades, sino también a la gran cantidad de posibilidades que esta
ofrecia en cuanto a la interrelacion con los demas centros urbanos espafioles y con
Francia, lo que eran algunos de los objetivos principales en base a los cuales se habia
planeado el proyecto (Huertas y Santiago, 1994).

En total, los pasajeros que utilizaron servicios que hicieran uso total o parcial de
la red de alta velocidad en todo el pais pasaron de ser 11,4 millones en 2007 a 18,8
millones en 2008; es decir, aumentaron en un 65%, principalmente debido a la puesta
en marcha del AVE entre Madrid y Barcelona. Estos datos muestran que la llegada de
la alta velocidad a Barcelona supuso un punto de inflexion para el sistema ferroviario
espafiol en cuanto a viajeros y popularidad, y consolid6 el proceso que se habia comen-
zado en la década anterior. De hecho, comenzé un periodo alcista que se confirmé con
las siguientes expansiones de la red de alta velocidad y, a pesar de estar en un inicio
muy ligado a la buena situacion econémica generalizada y el aumento del transporte,
resurgié tras el parén provocado por la crisis financiera y econémica, que tuvo mucha
incidencia en una demanda que se recuperd de manera relativamente rapida (Fundacion
de los Ferrocarriles Espafioles, 2017). En general, se puede considerar un éxito la aper-
tura de la linea de alta velocidad un éxito desde el punto de vista de la demanda, ya que
los datos confirman que esta ha experimentado un gran aumento continuado, ademas
de un importante crecimiento en la comparacion con otros competidores directos. Esto
se matiza y analiza a través de los siguientes factores que influyen en la demanda.

4.1. Demanda de viajeros y reparto modal

El éxito de demanda de la alta velocidad entre Madrid y Barcelona fue visible ya el
propio afio de la inauguracion. El trayecto estaba experimentando un paulatino aumento
de la demanda durante el periodo mixto de explotacion, al que contribuyeron tanto la
mejora del servicio y el ahorro de tiempo como la situacion econdémica expansiva
imperante. Precisamente esta situacion econdémica aun positiva se unio a la puesta en
funcionamiento de la alta velocidad completa, con la consiguiente mejora del servicio.
Por ello, si en 2007 hicieron el recorrido alrededor de 757.000 viajeros, fueron 2,1
millones los que en 2008 lo hicieron en las algo méas de dos horas y media que duraba
ahora el trayecto, lo que supuso un aumento del 179%. La linea tuvo también un gran
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crecimiento en 2009, de mas del 26%, que elevo el nimero de pasajeros a casi 2,7
millones (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2017). Aunque era menor que el
del afio anterior, sobre todo debido al efecto novedad del primer curso, fue muy
importante, pues significd la consolidacién del nuevo medio como sistema asentado y
aceptado por sociedad como alternativa viable al avion, lo que se expresé en los datos
de reparto de la demanda entre ambos medios (Renfe, 2015).

Sin embargo, tras este afio positivo llegaron dos de ligeras caidas en la demanda
de viajeros. Esto se produjo debido a los efectos de la crisis econémica iniciada en
2008, el afio en el que entro en servicio el AVE Madrid-Barcelona. Se produjo, en
paralelo al descenso de la actividad econdémica, un gran descenso del poder adquisitivo
general y de la movilidad, por lo que la demanda disminuy6 en todos los medios de
transporte. La situacion del AVE entre Madrid y Barcelona en estos afios se enmarca
en el descenso generalizado en la demanda del AVE en todo el pais en el periodo 2009-
2012. Tras estos afios, sin embargo, el corredor Madrid-Barcelona volvié a registrar
datos positivos en las variaciones de demanda, algunos superiores al 10%, superandose
primero los tres millones y acercandose, posteriormente, a los cuatro millones. En este
nuevo proceso de crecimiento influy6 tanto la revision de los precios de viaje por parte
del operador como la posterior mejora econdmica del pais, que permitié que la de-
manda de transporte volviera a aumentar considerablemente.

Este gran periodo expansivo del corredor ha permitido que el aumento global de
viajeros haya sido de un 448% de 2007 a 2017, tasa que aumenta a un 573% si se toma
de referencia 2004, el afio en que se produjo una gran mejora de tiempo de trayecto
debido a la entrada en servicio parcial de la alta velocidad. EI aumento en el periodo
en el que el AVE tenia ya pleno rendimiento, es decir, desde 2008, ha supuesto un
aumento del 97%, una cifra considerable, sobre todo teniendo en cuenta que en ese
tiempo también se ha registrado un periodo, durante los peores momentos de la crisis,
en el que los viajeros descendieron en casi un 5%; si bien es cierto fue seguido por un
aumento de mas del 50% desde entonces a raiz de la recuperacién econémica (Funda-
cion de los Ferrocarriles Espafioles, 2019).

Evidentemente, los cambios en la demanda responden a varios factores cuyo or-
den de prioridad puede variar segin muchos condicionantes, como pueden ser el perfil
de los viajeros, la situacién econémica o las caracteristicas demograficas. Las variacio-
nes en algunas de estas caracteristicas no se manifiestan de la misma manera en los
datos de demanda de todas las rutas (Pagliara et al., 2018). En el caso de Espafia, difi-
cilmente se pueden dar similitudes entre el corredor Madrid-Barcelona y otras rutas
debido a la importancia que tienen ambas ciudades en el sistema socioeconémico del
pais y sus propiedades, que solo son comparables entre ambas, estando las demas ciu-
dades relativamente distantes a ellas en cuanto a caracteristicas y relevancia. Sin em-
bargo, las ciudades mas similares a ellas, en cuanto a estructura econémica e importan-
cia son, salvando las distancias, Valencia y Sevilla. Por ello, fueron ambos objetivos
claros para la extension de la red de alta velocidad desde sus inicios.

Comparando los datos de los tres corredores mostrados en el Gréfico 1, los que
unen la capital con las otras tres principales ciudades, se evidencia que la ruta entre
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Madrid y Barcelona ha seguido una tendencia propia, muy alcista y no excesivamente
relacionada con los datos del resto de la red, a pesar de tener algunos patrones comunes.
En el periodo entre 2004 y 2007 solo operaba la alta velocidad completa entre Madrid
y Sevilla, por lo que era esta ruta la mas transitada. Toda la red se encontraba en un
periodo de crecimiento, en el que la demanda de las rutas desde Madrid a Barcelona y
Valencia era muy similar, a pesar de ser la primera casi el doble de larga que la segunda
en kilémetros y tiempo de duracion.

4.500 200%

4.000

3.500 150%
3.000

100%
2.500

Millares

2.000

. 0%
-50%

2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
A Barcelona A Sevilla 4 Valencia

Var. interanual Barcelona Var. interanual Sevilla === ar, inferanual Valencia

Grafico 1. Demanda de viajeros desde Madrid
Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2019

Con la llegada del AVE a Barcelona, en 2008, se produjo una gran subida de la
demanda en esta ruta en los dos primeros afios. Sin embargo, en las demas ya se hacian
notar los efectos de la crisis econémica en la demanda, que provocaron grandes
descensos. La ruta que més los sufrio fue la de Sevilla, que muestra ya signos de
acercamiento al limite de demanda de la ruta, lo que ha hecho que, tras la recuperacion
econdmica, los datos de demanda sean practicamente los mismos que una década antes,
y solo sean un 13% mayores que los del afio 2004.

En Valencia la situacion fue distinta, pues en mitad de la crisis y los descensos
generalizados se inaugur6 el AVE, en diciembre de 2010, lo que provocé un aumento
de la demanda similar al del corredor Madrid-Barcelona en términos relativos. Esto se
produjo aun siendo ya la conexion de larga distancia entre Madrid y Valencia un ser-
vicio competitivo, que recorria el trayecto en tres horas y media. Sin embargo, el des-
censo de tiempo, que llevé al trayecto a ser de 1,5 hora, hizo que la demanda subiera
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en la linea hasta alcanzar en el afio inaugural un crecimiento de mas del 270% desde
2004 (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2019).

Estos datos muestran el rapido asentamiento de la linea de alta velocidad entre
Madrid y Barcelona, cuyos descensos en la demanda debido a la crisis se limitaron a
solo dos afios y a un decrecimiento total de solo el 5%, que fue recuperado réapida-
mente. La importancia de la linea se muestra también en su competencia con el ser-
vicio aéreo entre ambas ciudades, en la que, a pesar de la importancia en la demanda
de este ultimo, el servicio ferroviario ha obtenido cada vez méas importancia (Renfe,
2015). Este es uno de los indicadores mas relevantes para evaluar el éxito y el fun-
cionamiento de una linea de alta velocidad, el llamado reparto modal, ya que permite
conocer el porcentaje de uso de este medio de transporte con su competidor natural,
el avion.

Evidentemente, cuanto mas mejoran las condiciones del servicio ferroviario
méas aumenta su cuota del total, generalmente gracias a los descensos en el tiempo de
recorrido, que hacen disminuir su principal desventaja inicial con el transporte aéreo
(Fernéndez, 2015). Sin embargo, muchos mas factores pueden contribuir, sobre todo
cuanto mas importante sea la ruta y, por tanto, mas compleja sea su estructura. En
estos casos, como sucede en el corredor Madrid-Barcelona, la transicion del mercado
dominado por el avién al dominado por el ferrocarril es relativamente lenta compa-
rada con otros casos, y ademas no tan contundente como la sucedida en otras rutas
espafioles de importancia menor, en las que el peso porcentual del avién ha pasado a
ser marginal (Renfe, 2015).

Con lainauguracién de la ruta, la incertidumbre respecto a la demanda que esta
obtendria era también extensible a su lucha con el avion por el porcentaje de la de-
manda de pasajeros. Sin embargo, a pesar de las dudas existentes sobre la capacidad
de la alta velocidad para obtener una cuota de pasajeros considerable, el primer afio
de alta velocidad el ferrocarril ya trasladaba al 34% de usuarios del total de los que
optaron por el AVE o el avién. Esto se produjo debido al aumento del 179% de usua-
rios del ferrocarril y al descenso del 17% de los del avion. Como la tendencia conti-
nuo, disminuyendo un 27% el avion y aumentando un 26% la alta velocidad, en el
segundo afio de operacion del AVE ambos sistemas ya se colocaron en una situacién
de relativa igualdad, acercandose este al 50% de la cuota (Renfe, 2015).

Sin embargo, con la llegada de la crisis y el pequefio descenso en la demanda
de la alta velocidad, el avion experimento un ligero aumento que le permitié mantener
su demanda alrededor de los tres millones anuales de viajeros, lo que supone un 35%
menos que antes de la llegada de la alta velocidad. Tras ello, con la recuperacion de
la alta velocidad, con el pais todavia inmerso en la crisis econémica, el proceso de
inversion de papeles de los medios de transporte continu6. En 2012, como se ve en
el Cuadro 1, el AVE tuvo por primera vez mas usuarios que el avion entre Madrid y
Barcelona. Este adelantamiento es un hecho histérico para la estructura espafiola del
sistema de transportes que se produjo debido al crecimiento del ferrocarril y nuevos
descensos anuales del avion muy pronunciados, del 14% y 18%. Se evidencio que el
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transporte aéreo se estaba viendo afectado por la crisis, que el proceso seria dificil -
mente reversible y que permitieron que el ferrocarril alcanzase finalmente el 60% de
cuota.

Ao AVE Avion Total % AVE 9% Avibn
2007 756.900 4.815.000 5.571.900 14 86
2008 2.109.943 4.011.000 6.120.943 34 66
2009 2.670.407 2.977.000 5.647.407 47 53
2010 2.597.435 3.072.162 5.669.597 46 54
2011 2.545.907 3.129.530 5.675.437 45 55
2012 2.688.502 2.573.032 5.261.534 51 49
2013 3.070.184 2.210.539 5.280.723 58 42
2014 3.442.607 2.161.055 5.603.662 61 39
2015 3.717.925 2.198.342 5.916.267 63 37
2016 3.874.833 2.330.293 6.205.126 62 38
2017 4.149.935 2.345.168 6.495.103 64 36

Cuadro 1. Reparto modal de demanda en el corredor Madrid-Barcelona
Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2019; Renfe, 2015

Este proceso de alteracién de la demanda ha hecho que, en 2017, el ferrocarril
transportara mas de 4,1 millones de personas entre Madrid y Barcelona, lo que supone
el 64% del total de los viajeros en avién o tren en dicho corredor. Este aumento supone
un crecimiento de la demanda del 442% desde el afio 2007, antes de que se inaugurara
la alta velocidad, cuando el ferrocarril de alta velocidad menos de 757.000 personas, el
14% del total. Sin embargo, el crecimiento no se ha limitado al efecto inicial de la
entrada en funcionamiento del sistema, pues desde que la linea de alta velocidad esta
operativa (2008), los viajeros transportados por este medio préacticamente se han
duplicado. Mientras tanto, el avion ha pasado a transportar anualmente 2,3 millones de
viajeros, lo que comparado con los 4,8 millones de 2007 supone un descenso de mas
del 50%.

Este vuelco en los porcentajes de demanda de cada medio de transporte ha sido
basicamente una reestructuracion, pues no ha habido un aumento significativo de la
demanda total de avion y AVE desde que el Gltimo entrd en vigor. El crecimiento total
de la demanda ha sido de un 17% para toda la década, pero este se ha concentrado en
los altimos afios; ya que durante la crisis econémica hubo un descenso en el total que
hizo que hasta 2014 no se alcanzaran los mismos usuarios que en 2007. Posteriormente
se produjo el crecimiento debido a que el avion también ha aumentado sus viajeros y
los aumentos han dejado de ser exclusivamente del ferrocarril. De todo esto se extrae
que la demanda total del corredor ha fluctuado siguiendo las caracteristicas globales de
la economia y del resto de transportes, pero mientras tanto ha ido recolocandose en el
medio que mas beneficioso se percibia.
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4.2. La relevancia del tiempo de viaje

El tiempo de viaje es, en todos los medios de transporte, uno de los principales factores
que influyen en su demanda y en la percepcién que tiene de €l el consumidor y, por
tanto, fundamental para decantarse por un modo u otro. En el mercado de transporte,
al contrario que en la mayoria de los demas, cuando el tiempo que se disfruta del
servicio aumenta, no aumenta su valor, ya que se trata de un servicio que se utiliza
generalmente como medio y no como fin. Por ello, cuando se produce una innovacion
gue permite reducir el tiempo de viaje en un modo, su valor tiende a aumentar, ya que
suele ofrecer una mayor utilidad al usuario, y con ello la demanda de viajeros
seguramente crecera, aungue teniendo en cuenta, evidentemente, las condiciones de la
competencia (Martin y Nombela, 2008).

En el caso el corredor Madrid-Barcelona el factor tiempo ha sido, efectivamente,
uno de los principales condicionantes de las elecciones de la demanda, sobre todo en
la pugna entre el avion y el ferrocarril. Esto se debe, principalmente, a la tipologia de
usuarios de estos servicios, que generalmente realizan estancias cortas en sus destinos
y prefieren invertir el menor tiempo posible en el trayecto, aun a costa de pagar impor-
tes mayores, ya que generalmente tienen una renta mayor a la media debido a sus ocu-
paciones y a que pertenecen a algunos de los lugares con mayor renta media de Espafia
(Martin y Nombela, 2008). A pesar de ser mas lento que el avién, en poco se tiempo
asentd como el transporte principal para esta ruta, ya que la distancia real entre los
tiempos de ambos medios finalmente no era tanta debido a la mayor agilidad que per-
mite el viajar en tren en cuanto al aprovechamiento del tiempo anterior y posterior al
propio viaje. Este se debe a la situacion urbana mas céntrica de las estaciones respecto
a los aeropuertos, a la ausencia de ruptura modal y al menor tiempo que es necesario
estar en las primeras, aungue el servicio de puente aéreo lo redujese notablemente.

La implantacion de la alta velocidad en el corredor Madrid-Barcelona provoco
una reduccién en el tiempo de trayecto de méas del 60%, pasando a recorrerse los apro-
ximadamente 620 km de la ruta en 2,5 horas, cuatro horas menos de lo que se tardaba
una década antes. A pesar de que la mayor parte de la reduccién de tiempo se ha pro-
ducido en dos momentos concretos, esta ha tenido lugar gracias a un proceso de mejora
gradual. Hasta finales de 2003, cuando se inauguro la alta velocidad hasta Lleida, se
tardaban mas de 6.5 horas en recorrer el trayecto, todavia en las antiguas vias de ancho
ibérico que, si bien habian sido mejoradas en algunos tramos, no eran capaces de sos-
tener un servicio ferroviario eficiente. Por ello, el tiempo invertido no es el mismo en
los tres afios mostrados en el Cuadro 2 hasta esa fecha, ya que el servicio y su duracion
estaban a merced de las obras y de otras lineas con las que compartian vias.

Una situacion similar ocurrid tras ese afio inaugural, pues la infraestructura no
era de alta velocidad al completo y dependia de otros servicios con los que compartia
una parte del trayecto, ademas de las propias obras de la alta velocidad a Barcelona.
Sin embargo, la reduccion fue notable, de mas del 30% con respecto al afio anterior, lo
que hizo que el recorrido durase algo mas de 4,5 horas. La ampliacién de la red hasta
Tarragona provocd otra reduccion en el trayecto Madrid-Barcelona de unos 25 minutos
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que sirvieron de preparacion para la gran reduccion definitiva del trayecto. Una vez
construida la linea completa, una infraestructura independiente para la alta velocidad y
a la que practicamente no afectan perturbaciones en la red convencional, se redujo el
tiempo de trayecto en casi un 40%, lo que fue el desencadenante de la explosion de la
demanda del AVE en el afio 2008 debido al salto cualitativo que realizd.

La red experimentd posteriormente una nueva reduccion en el tiempo de tra-
yecto, un ligero descenso de unos minutos debido a un ajuste de los sistemas de segu-
ridad. Como se puede apreciar en el Cuadro 2, una vez que se inauguro la linea de alta
velocidad completa no se han producido las ligeras oscilaciones anuales en el tiempo
de trayecto comunes en los periodos anteriores, debido al aislamiento de la propia linea,
gue evita percances mas comunes en otras vias, y a la reconocida puntualidad del ser-
vicio AVE.

Afio  Demanda Tiempo deviaje Variacion desde 2001

2001  571.044 6:30 Demanda  Tiempo
2002  597.400 6:45 5% 4%
2003  537.365 6:45 -6% 4%
2004  616.730 4:35 8% -29%
2005  621.342 4:39 9% -28%
2006  689.644 4:43 21% -27%
2007  756.900 4:18 33% -34%
2008 2.109.943 2:38 269% -59%
2009 2.670.407 2:38 368% -59%
2010 2.597.435 2:38 355% -59%
2011 2.545.907 2:38 346% -59%
2012 2.688.502 2:30 371% -62%
2013 3.070.184 2:30 438% -62%
2014  3.442.607 2:30 503% -62%
2015 3.717.925 2:30 551% -62%
2016 3.874.833 2:30 579% -62%
2017 4.149.935 2:30 627% -62%
Cuadro 2. Demanda y tiempo de viaje en el corredor Madrid-
Barcelona

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2017.
Nota: En el caso del tiempo de viaje, se toma como referencia la oferta
comercial mas réapida en el trayecto.

Como muestran los datos, el gran descenso en el tiempo de trayecto fue el factor
determinante para el aumento de la demanda, ejerciendo basicamente como
desencadenante de un proceso que adn continda en el que la alta velocidad ferroviaria
entre Madrid y Barcelona ha mantenido un crecimiento continuado que ha hecho
incluso que la demanda de viajeros se duplique en un periodo en el que ya no ha habido
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reducciones en el tiempo de viaje. Es decir, el gran aumento de viajeros no se ha
limitado a ser una reaccion temporal a la reduccion del tiempo de viaje, sino que se ha
consolidado como una tendencia que, de momento, es intrinseca a esta conexion de alta
velocidad, de manera mas intensa que en otras rutas del mismo tipo del pais (Fundacién
de los Ferrocarriles Espafioles, 2017).

En el Gréfico 2 se puede observar como, en la préctica, solo ha habido dos gran-
des descensos en el tiempo de viaje, si bien realmente solo uno ha tenido una influencia
destacable en cuanto a la demanda de viajeros Se trata del afio 2008, que redujo en una
hora y cuarenta minutos el trayecto e hizo que la demanda del ferrocarril subiera en
mas 1,3 millones, es decir, un aumento del 179%. El anterior avance en tiempos, en
2004, con la inauguracién de los primeros tramos de la alta velocidad, no tuvo unos
efectos realmente importantes en la demanda de viajeros, aunque si que fue significa-
tivo en cuanto que sirvio de antesala del que seria el servicio de alta velocidad defini-
tivo entre Madrid y Barcelona y para prever como podrian responder los consumidores
a este acontecimiento en este mercado de transportes concreto.
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Gréfico 2. Demanda y tiempo de viaje en el corredor Madrid-Barcelona
Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2017

En términos absolutos, el primer gran descenso de tiempo de viaje fue el mayor, pues
se redujeron mas de dos horas de trayecto, aunque, con un 32% de tasa de variacion, es
menor que el de 2008 en términos relativos al ser el tiempo del que se partia mucho
mayor. A pesar de este gran descenso, la demanda no experimentd cambios demasiado
grandes, mas alla de un aumento del 15%, que es el tercero mas importante de todo el
periodo estudiado. Aun asi, la demanda subié como reaccion a la mejora del servicio
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de larga distancia, pero no se consideraba todavia un tren de alta velocidad como tal, y
por ello no provoco un gran efecto novedad que elevase la demanda en el primer afio.
De hecho, ese ligero aumento no fue un suceso de un solo afio, sino que se convirtié en
una tendencia en todo el periodo mixto de explotacion de la alta velocidad entre Madrid
y Barcelona, més alla de los pequefios descensos de tiempo que no fueron realmente
significativos. En otros corredores de alta velocidad espafioles, la situacion ha sido muy
similar.

Al alcanzarse el objetivo del proyecto, la union de las dos principales ciudades,
en 2008, se produjo una reduccion de 100 minutos en el tiempo de trayecto, lo que
supuso que fuera necesario invertir un 39% menos de tiempo para recorrer la distancia,
haciendo la demanda en la linea aumentara en un 179% en un solo afio y que el ferro-
carril de larga distancia se convirtiera, tras décadas de decadencia, en un servicio efi-
ciente, util y, sobre todo, elegido masivamente por los usuarios. Tal fue el éxito que el
efecto de la inauguracion se prolong6 también al segundo afio, cuando se dio un au-
mento del 27% de la demanda, lo que significd que utilizaran el corredor casi 2,7 mi-
Ilones de personas, es decir, practicamente dos millones méas que dos afios antes. Estos
efectos tan dréasticos el primer afio, tras la inauguracién de lineas de alta velocidad y la
consiguiente reduccién del tiempo de viaje, son muy comunes en Espafa, y general-
mente provocan un gran crecimiento de la demanda el primer afio que luego se suaviza,
pero se convierte en tendencia durante varios afos.

La demanda en el corredor Madrid-Barcelona ha experimentado desde 2008 un
periodo creciente cuyos aumentos interanuales no han sido menores del 4%, excepto
por dos afos de ligeros descensos debido a la crisis, que separaron en dos bloques el
proceso de crecimiento del AVE entre Madrid y Barcelona. En este segundo periodo
de crecimiento se produjo un nuevo descenso del tiempo de viaje, de ocho minutos,
debido a reajustes en los sistemas de seguridad y control de velocidades. Sin embargo,
esto no ha tenido, como es obvio, incidencia en la demanda de viajeros. Lo que hizo
gue la demanda volviera a crecer fue, principalmente, el ajuste en las tarifas que llevo
a cabo Renfe y que significé una gran reduccién de precios a partir de 2012.

4.3. Andlisis de las tarifas

Las tarifas aplicadas a los usuarios de los servicios ferroviarios son uno de los
principales factores que participan en la configuracion de la demanda de viajeros.
Como en cualquier servicio, los precios influyen en la demanda; sin embargo, existen
en el mercado ferroviario, y en el de transportes en general, unas caracteristicas y
condicionantes concretos que provocan ciertas peculiaridades que hacen que tengan un
comportamiento significativamente distinto a otros mercados. Cada modo de transporte
e, incluso, cada servicio ferroviario cuenta, evidentemente, con unas caracteristicas
propias condicionadas por las distancias recorridas, tiempos, orientacion o segmento
de mercado mayoritario que dificultan su estudio como conjunto. Esto provocé que,
histéricamente, los gestores de los servicios hicieran frente a altos grados de
incertidumbre. Inicialmente, los precios se ajustaron a los costes de explotacion,
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aunque se fueron reduciendo gradualmente debido a numerosos factores, lo que
provoco que, en muchos casos, la explotacion de transportes arrojase pérdidas (Cuéllar,
2018).

El mercado de la alta velocidad ferroviaria tiene unas condiciones peculiares que
le separan de las caracteristicas propias del mercado ferroviario tradicional. Estas ca-
racteristicas han provocado que las tarifas de este transporte hayan sido, generalmente,
mas altas que las de los demas servicios ferroviarios. Sin embargo, esto se entiende,
ademas de por sus mayores costes de explotacién y mantenimiento, por el salto cuali-
tativo que su introduccion provoca y que lo convierte en un servicio apreciado y visto
como eficiente por la poblacion, tanto los usuarios comunes como esporadicos. La de-
manda de estos servicios es en general alta, a pesar de los precios relativamente altos y
de la fuerte competencia de otros medios de transporte que suele haber en las rutas que
son objeto de apertura de alta velocidad ferroviaria. El caso espafiol es un ejemplo claro
del desarrollo en estas lineas y de cémo suele reaccionar la demanda a los cambios y a
las tarifas. La red espafiola esta constituida actualmente como monopolio publico, por
lo que es el operador Unico estatal de la red, Renfe, quien implanta y regula las tarifas
escogidas. Lo hace, al igual que la gestion global, de manera relativamente indepen-
diente respecto al Gobierno, aunque depende de este en Gltima instancia. Por ello, las
prioridades y los objetivos a seguir son establecidos por el Ejecutivo, que es quien
marca las lineas generales de actuacion de la empresa operadora.

Los criterios seguidos suelen ser los de la eficiencia y rentabilidad del servicio,
ya que no se considera a la alta velocidad de larga distancia un servicio pablico de
necesidad que vaya a ser subvencionado para compensar las pérdidas que pueda sufrir
el operador. Estos se conocen como Obligaciones de Servicio Publico (OSP), una fi-
gura de proteccidn creada por las autoridades europeas frente a la liberalizacién y aper-
tura a la competencia de los sistemas ferroviarios para asegurar el mantenimiento de
servicios no rentables pero necesarios, lo que en Espafia resulta en el pago a Renfe por
parte del Estado de unas cantidades estipuladas. Servicios como el AVE entre Madrid
y Barcelona no estan subvencionados, ya que en estos corredores rentables las com-
pensaciones las reciben servicios mas econémicos como el autobus.

Por ello, los precios son establecidos en relacién con las variaciones de demanda
que puedan generar y teniendo en cuenta, ademas de la responsabilidad de ofrecer un
servicio publico solvente y eficiente, la intencion de aumentar ingresos y generar be-
neficios para asegurar la cobertura de los costes, mas aun ante un panorama de libre
mercado en el que es necesaria la optimizacion de los recursos por parte de los opera-
dores. Las variaciones en la demanda a raiz de las del precio suelen ser muy notables,
provocando las reducciones de tarifas aumentos en la demanda que llegan a un pico de
crecimiento y se hacen cada vez menores ante la imposibilidad de captar mas usuarios
tanto de otros medios como inducirlos. Evidentemente, este proceso acarrea aumentos
en la cuota de reparto modal y, sobre todo, en los ingresos del operador (Garcia, 2017).

En el caso del AVE entre Madrid y Barcelona, el servicio fue altamente compe-
titivo desde el primer afio, y durante el segundo ya se colocd por encima del 40% de
cuota de reparto del total de AVE y avién, que se planteé como su principal competidor.
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A pesar de la crisis, en la que su demanda disminuy6 ligeramente, como se afirma
anteriormente, en el afio 2012 consigui6 superar la cuota del avion. El servicio tenia
altos niveles de popularidad, y una buena reputacién entre la sociedad. Sin embargo,
su precio era percibido como elevado y, por tanto, existia cierta consideracion de la alta
velocidad como un servicio relativamente elitista y no accesible para buena parte de la
poblacion. Esto provoca una pérdida de beneficio social del servicio, que es uno de sus
fines dltimos. Ademas de esto, existian otros problemas en la red, que no permitian
optimizar sus condiciones de acuerdo con su potencial y a las grandes inversiones en
infraestructuras que se habian realizado por la sociedad espafiola (Renfe, 2012).

En comparacion, el avion ofrecia una utilidad mayor al usuario en ese sentido.
Ademas de contar con una red de enlaces muy consolidada y gestionada de manera efi-
ciente, su sistema de precios era mucho mas flexible, con més variaciones en funcion de
las ofertas, la antelacion, el tipo de servicio, el horario o la disponibilidad. Ademas, su
utilizacién de las nuevas tecnologias y el auge de las compafiias de bajo coste permitia
una mayor capacidad de eleccién a los usuarios. Sus tarifas variaban mucho mas con
respecto al precio medio del viaje que las del AVE, que eran mas rigidas. Estas se basaban
en el sistema tradicional, en la que el precio se establecia en funcion de los kilémetros de
viaje, habiendo reducciones al aumentar la distancia recorrida. Sin embargo, también
existia variedad de tarifas segun los tramos horarios y su demanda (Cuéllar, 2014).

Con el objetivo de aumentar el valor del servicio y atraer a la demanda, en el afio
2013, Renfe ejecut6 un plan de mejora de la politica comercial disefiado para toda la
compafiia, pero en el que la alta velocidad tenia un peso muy importante. Las actuacio-
nes se centraron en hacer crecer la demanda, mejorar las condiciones de viaje y aumen-
tar la ocupacion de los trenes y, con ella, el aprovechamiento de estos (Renfe, 2012).
La principal medida fue la reestructuracion del sistema de tarifas, para obtener una
amplia gama de precios que atendiesen a distintos tipos de demanda, a través de un
sistema de precios flexibles. Esto se produjo mediante la implantacién del sistema Re-
venue Management, a través del cual los precios varian en funcion de la demanda,
adaptandose a lo que los usuarios estan dispuestos a pagar. Esto provoca, ademas del
aumento de la demanda, un aumento de la ocupacién y, por tanto, una mejor optimiza-
cion de los costes fijos de operacion.

Ademas, la base se redujo en un 11%, y a ello se afiadieron una gran cantidad de
bonos y descuentos que rebajaban notablemente el importe de los viajes y permitieron
la fidelizacion del consumidor. Se lanzaron también ofertas con descuentos de entre el
25% y el 70%, lo que permitié que existieran servicios a precios muy competitivos,
aunque en horarios y fechas de menor demanda (Renfe, 2014). Un servicio como el
AVE entre Madrid y Barcelona, que rondaba los 100 € de precio de media por viajero
y trayecto, podia pasar a costar, dependiendo de muchas variables, unos 30 €. Esta
nueva politica de precios, unida a mejoras en los canales de venta online y un redisefio
de los horarios y servicios, cre6 un efecto novedad en la demanda que hizo que los
servicios crecieran en grandes cantidades.

Los usuarios totales del AVE, que apenas superaban los 12 millones anuales en
2012, pasaron a ser 14,8 millones en 2013 debido al impulso de las nuevas tarifas, que
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ademas no influyeron en el principio del afio, pues se introdujeron en febrero. Este
crecimiento del 22% se mantuvo incluso al afio siguiente, por lo que los usuarios se
acercaron a los 18 millones. Ademas, también hubo un gran crecimiento en los demas
servicios que utilizan la infraestructura de alta velocidad. EI crecimiento de la linea de
AVE entre Madrid y Barcelona fue mayor que las demés rutas, demostrando su gran
dinamismo, aunque no con una distancia muy significativa. Evidentemente, al ser cada
vez mayor la demanda global en una linea también es mayor la dificultad para atraer
nUevos usuarios, y a su vez estos seran cada vez menos significativos proporcional-
mente. Su aumento a raiz de las mejoras de precios fue de 14,2%, por lo que paso de
2,7 a 3,1 millones de usuarios.

El aumento del afio siguiente, del 12,3%, evidenci6 que los crecimientos no
solo se daban por las tarifas, sino que se encontraba en una tendencia alcista que
estaba suponiendo su segundo gran crecimiento, el primero tras la crisis, y que la
remodelacién de la oferta habia potenciado ese proceso. Las otras dos rutas desde
Madrid a las principales ciudades espafiolas, tras Barcelona, Valencia y Sevilla, si-
guieron un proceso similar al del corredor Madrid-Barcelona, aungue sus crecimien-
tos fueron menores. Se evidencio que el descenso de precios fue un gran estimulante
para una demanda que venia de varios periodos disminuyendo debido a la situacion
econdmica. Por ello, en estos corredores este acontecimiento fue fundamental para
iniciar el proceso de crecimiento, a lo que se sumo también la progresiva mejora de
la situacion econOmica.

4.000 20%
3.500
3.000

10%

2.500

2.000

Millares

0%

-10%

2012 2013 2014

A Barcelona A Sevilla . A Valencia

Var. interanual Barcelona Var. interanual Sevilla  ==@==ar, interanual Valencia

Gréfico 3. Demanda de Alta Velocidad desde Madrid
Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2019
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Unos efectos tan destacados en la demanda tuvieron, evidentemente, reflejo en la
estructura de reparto modal entre avion y ferrocarril en la ruta. Esta estaba inmersa en
un proceso de transito hacia la situacion del AVE como medio predominante, lo que
ya se habia producido el afio anterior, cuando el ferrocarril transporté al 51% de los
usuarios. Sin embargo, el abaratamiento de los costes para los viajeros y la
simplificacion de las gestiones permitio que este proceso se asentara, pasando a ser del
58% la cuota de la alta velocidad con respecto al avidén en 2013. Fue especialmente
significativo que la demanda del avién en el corredor descendiese un 14%. Sin
embargo, esto se enmarcaba en un descenso generalizado de su demanda, que el afio
anterior habia sido del 18% y que desde el 2008 solo habia experimentado dos afios de
ligeros aumentos de demanda, los mismos en los que el AVE tuvo sus dos Unicos
descensos interanuales.

Y es que, a las caracteristicas que ya presentaba el ferrocarril y que hacia que
fuese cada vez mas ventajoso con respecto al avion, ahora se sumaba la competencia
en cuanto a los precios, en los que su atractivo pasaba a estar igualado, pues estos, muy
similares de media, tenian ahora una gran flexibilidad, asi como las demés condiciones
de viaje. Estas caracteristicas otorgaban al avion una ventaja comparativa respecto al
tren que pasé a reducirse casi completamente. Una de las consecuencias fue que el
AVE atrajo a buena parte de los viajeros ocasionales que solian desplazarse en avion,
pero que debido a las mejoras en las condiciones comenzaron a utilizar el ferrocarril,
puesto que se volvié mucho mas asequible, y se sumaron a la gran cantidad de usuarios
gue viajaban asiduamente, generalmente por motivos laborales. De hecho, sus condi-
ciones hicieron que incluso compitiese con el autobus, pues con precios relativamente
similares, casi idénticos en los casos mas extremos, el AVE hacia el recorrido en la
mitad de tiempo.

El proceso coincidié ademas con el crecimiento del total de viajeros, y fue una
de sus principales influencias. Desde 2008, con la llegada de la alta velocidad, solo se
habia dado un crecimiento del total el primer afio, lo que se combind con afios de es-
tancamiento y otros de descenso. Tras el afio 2013 se venci6 esa tendencia negativa y,
tras un afio sin variacion en el total en el que el descenso del avién y el crecimiento del
AVE se compensaron, las cifras alcanzaron un crecimiento de alrededor del 5% anual
gue se ha mantenido. De hecho, fue en 2014 cuando se volvieron a alcanzar, con 5,6
millones, los mismos viajeros en el total de avidn y alta velocidad que en 2007, el afio
anterior a la introduccion del AVE. Hasta entonces, habia habido solo un aumento en
el primer afio, para después estancarse los datos en esa misma cifra y posteriormente
reducirse debido a los efectos de la crisis.

Tras ello, se evidenci6 la importancia de las tarifas en la demanda y como sus
efectos podian provocar grandes variaciones. La bajada de precios es, ademas, uno de
los objetivos que se proponen al impulsar la liberalizacion del sector ferroviario de alta
velocidad, un proceso que lleva desarrollandose varios afios y con el que se espera
mejorar los servicios, la optimizacion y el aprovechamiento de la red, pues es lo que se
extrae de las experiencias de otros paises europeos (Lérida, 2016). Ademas, tanto los
nuevos operadores como Renfe han comenzado a introducir servicios de bajo coste,
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siguiendo el modelo aéreo, para captar aln mas demanda. Sin embargo, estos proyectos
fueron aplazados temporalmente por la situacién socioeconémica de incertidumbre
provocada por la crisis del coronavirus, y aungue se han comenzado a poner en marcha
en los dltimos meses, habra que esperar para ver los efectos de una de las medidas méas
esperadas y analizadas del sector en los Gltimos afios. Por la recepcion que han tenido
las primeras iniciativas y ofertas se preve que serd un éxito de viajeros, sobre todo entre
los ocasionales, pero es necesario tener una situacion de mayor estabilidad socioeco-
noémica para poder entender los datos de forma correcta y efectiva.
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Grafico 4. Reparto modal de la demanda en el corredor Madrid-Barcelona
Fuente: Fundacidn de los Ferrocarriles Espafioles, 2019

5. Conclusiones

La alta velocidad ferroviaria entre Madrid y Barcelona es un tema que ha generado un
gran debate y actividad de analisis en todas sus fases, desde el disefio a la construccion
o el funcionamiento. Por ello, ha sido objeto de muy diversos acercamientos. Uno de
los factores principales a analizar cuando se disefian y operan redes ferroviarias de alta
velocidad, y también para estudiar sus resultados, es la rentabilidad. Esto se debe a que,
a pesar de sus peculiaridades, se trata de un mercado competitivo. Ya sea dirigido por
un ente monopolistico o por un sistema competitivo, los actores de la red cuentan con
este principio para, generalmente, basar sus acciones. Sin embargo, la rentabilidad
puede ser medida de varias maneras, y la de los transportes, por la influencia que tienen
en la sociedad y en el sistema econdmico de cada pais, no puede ser analizada desde el
punto de vista estrictamente econdmico. Desde esa perspectiva, jamas estaria
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justificada una inversion de tal envergadura como las de los ferrocarriles de alta
velocidad, ya que dificilmente se recuperaran esas cantidades con su operacion, lo que
en otros tipos de mercado haria desechar el proyecto (Betancor y Llobet, 2015).

Al desarrollarse estas infraestructuras, se parte de que la inversion no es recupera-
ble, y por ello es financiada, generalmente, por el Estado. Este, justificando sus beneficios
para la sociedad y su contribucién al desarrollo de diversos tipos, asume los altisimos
costes siendo consciente del coste de oportunidad generado. Por ello, y por tratarse de la
gestion de una gran cantidad de fondos publicos, se debe escoger con cautela y analisis
los proyectos que se desarrollan, ya que, partiendo de la limitacion de recursos de las
administraciones, la cantidad de otro tipo de proyectos a desarrollar, tanto en el &mbito
de las infraestructuras como en otros sectores puede quedar muy comprometido. Por
tanto, se deben analizar los posibles beneficios de la actuacion, y si estos seran mayores
que los costes que supone llevarla a cabo. La inversion no es reversible, por lo que, una
vez ejecutada, ha de ser optimizada para tratar de obtener los maximos retornos posibles,
gue son de diferentes tipos, y rentabilizar asi la inversion.

Es por ello por lo que, en el caso espafiol, se ha criticado en numerosas ocasiones
por parte de los académicos una supuesta falta de estudios previos por parte del operador,
los gestores y las administraciones. Su principal queja es que se ha tendido a estructurar
una red de alta velocidad que no atiende practicamente a cuestiones socioeconémicas sino
principalmente politicas, y que no se ha conseguido lograr los objetivos de vertebracion y
cohesion territorial pretendidos (Betancor y Llobet, 2015). Ademas, existen corrientes que
consideran que la llegada de la alta velocidad a cierta tipologia de ciudades, generalmente
las medianas o pequefas, no siempre las beneficia. Incluso en algunos casos seria perjudi-
cial debido al efecto que las grandes metropolis ejercen sobre ellas al alargar el ambito de
influencia de su area metropolitana, que pasa a contar con parte de sus recursos, como el
mercado laboral, lo que puede conllevar un efecto socioeconémico contrario al deseado en
muchos ambitos. Incluso se duda de que el turismo, que generalmente se considera que es
uno de los grandes beneficiados, observe consecuencias positivas siempre en la implanta-
cion de esta infraestructura (Albalate et al., 2015). Todas estas conclusiones son, evidente-
mente, muy subjetivas, ya que versan sobre la rentabilidad social, un concepto algo difuso
y dificilmente cuantificable, que puede ser interpretado de maneras muy distintas segun las
sensibilidades de cada individuo.

Se puede considerar, y hay autores que asi lo defienden, que una infraestructura
es rentable, desde el punto de vista social, cuando mejora los servicios, acorta tiempos
de viaje, aumenta la demanda y crea nuevas situaciones y capacidades en los lugares
que conecta a pesar de no cubrir los costes de explotacién con sus ingresos generados
a través de esta. Estas pérdidas econdmicas, compensadas por el Estado, se entienden
como un mal necesario por la ventaja que aportan, al igual que sucede con los trans-
portes colectivos urbanos y otros muchos interurbanos. Sin embargo, otra tendencia es
una aproximacion econdémica mas rigurosa, que pretende la recuperacion de los costes
de operar el servicio como objetivo principal, y no considera necesario ni rentable la
infraestructura si no es asi. Existen autores que tampoco lo justifican incluso siendo
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rentable la operacion, debido al coste de oportunidad y a la altisima inversion irrecu-
perable de manera directa (Albalate y Bel, 2015).

Tradicionalmente, una aproximacién aceptada es un punto medio entre ambas,
en el que no se midan de la misma manera distintas situaciones, sino que segun las
caracteristicas concretas de cada caso se pueda esperar mayores rendimientos econd-
micos de unos y otros tipos de retorno en otras situaciones. Ademas, cuando ya existe
una red amplia se pueden utilizar las economias de escala y asi compensar unos resul-
tados con otros en materia econdmica, permitiendo asi que se puedan desarrollar pro-
cesos socioecondémicos similares en lugares con demandas y caracteristicas diferentes,
evitandose asi ahondar en las desigualdades preexistentes mediante la configuracion de
las infraestructuras. De hecho, en muchos casos los académicos criticos con las infra-
estructuras de alta velocidad han seguido esta tendencia; si imperativamente se va a
desarrollar la red, con el consiguiente desembolso y su coste de oportunidad, al menos
gue se realice en este sentido redistributivo y de cohesidn socioeconémica (Betancor y
Llobet, 2015). Esa, en muchos sentidos, ha sido la vocacién de la red alta velocidad en
Espafia, si bien se ha desarrollado también en el sentido de enlace de las mayores areas
econdmicas y urbanas. Un claro ejemplo de ello es el AVE entre Madrid y Barcelona,
donde se preveia, desde antes de la inauguracion, una buena respuesta de la demanda,
debido a lo asentado que estaba el corredor y a la relativa estabilidad de sus usuarios.

La llegada del AVE a Barcelona supuso, mas alla de la revolucion en la demanda
en todo el corredor y en el sistema de transportes estatal, un hito en la historia de los
transportes y las comunicaciones en Espafa. El proyecto se integré en un proceso de
modernizacion de las infraestructuras espafiolas, en la que destacaron las ampliaciones
y mejoras de los grandes aeropuertos, los puertos y el sistema de autopistas. Sin em-
bargo, y debido a su importancia y su simbolismo por enlazar las dos grandes ciudades
del pais, fue, probablemente, el hecho mas importante de este periodo de crecimiento
del sector, que acompafié al crecimiento de la economia espafiola y que contribuy6 a
establecer una red de desarrollada y solida de infraestructuras.

El proceso de construccion de la alta velocidad es una gran inversion dificil de
cuantificar, ya que los datos que se suelen ofrecer no incluyen todos factores que se
pueden considerar como influyentes en los costes. En la ruta Madrid-Barcelona, la
construccion como tal, con sus diferentes fases, necesitd la inversion de 8.900.000.000
€ por parte del Estado, lo que conllevé unos sobrecostes del 32% sobre las cantidades
presupuestadas inicialmente. Se trata de una inversion muy alta y de unos sobrecostes
muy significativos, mas aun tratdndose de dinero publico, cuyo gasto debe ser escru-
tado minuciosamente. Sin embargo, poniendo estos datos en contexto, se aprecia que
este porcentaje es similar al de buena parte de las lineas de alta velocidad espafiolas y
europeas, que incluso han contado con tasas mucho més altas. Ademas, es una de las
vias del mundo con menor coste por kilometro construido, con 14.400.000 €. Sin em-
bargo, sus pasajeros por kilometro son mucho menores que los de otras redes naciona-
les, en las que hay mas usuarios potenciales debido a su mayor poblacién, por lo que
la inversion por usuario se puede considerar mayor en la via espafiola (Lara, 2015). Por
tanto, la obra y sus costes, que son de una gran cuantia, deben ser puestos en relacion
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con otras infraestructuras para comparar los procesos de desarrollo, aunque su utilidad
y necesidad depende, como es I6gico, de las percepciones personales y de qué datos
sean mas relevantes para cada individuo. Sin embargo, las instituciones europeas, fis-
calizadoras de los proyectos ferroviarios en cuanto a que los financian parcialmente,
han concluido que sus inversiones para desarrollar una red europea no son siempre
gestionadas e implementadas de la manera mas efectiva, también en el caso espafiol
(Tribunal de Cuentas Europeo, 2018).

La gran respuesta de la demanda en el corredor no solo ha tenido consecuencias
en la propia ruta, sino que ha influido también en toda la red ferroviaria espafiola, tanto
convencional como de alta velocidad, y en la propia empresa operadora. El gran creci-
miento que experimento la demanda desde su inauguracion no sirvio, inicialmente, para
hacer que el servicio fuera rentable econémicamente de manera directa en cuanto a
costes beneficios. Sin embargo, su crecimiento continuado y, sobre todo, el gran au-
mento a raiz de las mejoras de condiciones de precios hizo que la ruta se convirtiera en
la primera rentable de la alta velocidad espafiola debido al gran aumento en los ingre-
sos. Esta situacion se extendié a los principales corredores de alta velocidad, que se
convirtieron en los principales servicios de la compafiia y los mas representativos. Fi-
nalmente, el gran impulso de la alta velocidad hizo que, por primera vez en su historia,
Renfe concluyese un afio con beneficios (2017). Esta consecuencia de la implantacion
de la alta velocidad repercute en los demas servicios de la red, que pueden verse mejo-
rados por la mejor situacién de la compafiia que los opera; pero también tiene una re-
percusion positiva en la sociedad en general, sean usuarios o no de ferrocarriles, ya que
contribuye a que una sociedad de capital publico, cuyo propietario Gltimo es la pobla-
cion, experimente un aumento en su rentabilidad y su eficiencia. Sin embargo, hay
sectores que no consideran justificada la alta inversion necesaria con la rentabilidad en
la operacion del servicio, ya que estiman que el coste de oportunidad es demasiado alto,
o0 entienden que la menor contaminacién que producen estos servicios no compensa la
gran cantidad de recursos necesitados para su desarrollo (Bermejo, 2013).

El desarrollo futuro de la red de alta velocidad contintia tendiendo un objetivo
expansivo que ahonda en el marcado carécter radial del disefio original, lo que se evi-
dencia en que, cuando se inauguran nuevos servicios, se suele decir que el AVE llega
a alguna ciudad, omitiéndose el origen de los trenes, pues se da por hecho que el inicio
de la linea es Madrid. Este ha sido, tradicionalmente, una de las grandes criticas a la
red espafiola, considerando que ha abandonado otras rutas mas rentables o necesarias
para el desarrollo socioeconémico del pais (Albalate y Bel, 2011). Sin embargo, aunque
aun de manera incipiente, se ha avanzado en la creacién de una red transversal que
permita movimiento mas alla de los desplazamientos centro-periferia, y se prevé para
un futuro no muy lejano la conexion de la red con los principales aeropuertos del pais,
lo que generaria sinergias positivas para ambos medios de transporte y permitiria su
complementariedad efectiva. También dotar de nuevos enlaces internacionales a la red,
hacia Portugal y uno nuevo a Francia, ademéas de crear un Corredor Mediterraneo de
alta velocidad completo, mejorarian la utilidad de la red y, sobre todo, justificaria la
inversion europea y contribuiria a la construccion de la red transnacional proyectada
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por las instituciones europeas (Tribunal de Cuentas Europeo, 2018). Ademas, es nece-
sario, para mejorar las condiciones de la red global, continuar tejiendo una estructura
en la que se fomente la intermodalidad para canalizar la demanda hacia las vias de alta
velocidad; y también mejorando las condiciones y capacidades de los servicios con-
vencionales para potenciar la red de larga distancia, si bien es cierto que no es lo mismo
que la inauguracion de una alta velocidad plena, como demuestran los datos de de-
manda (Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2017).

Sin embargo, cémo se desarrollara el mercado en los préximos meses es todavia
dificil de pronosticar, pues la pandemia provocada por la COVID-19 ha conllevado una
reestructuracion completa de los servicios de transporte a nivel global debido a las
grandes restricciones de movilidad y enormes descensos en la demanda de viajeros,
provocadas por las propias limitaciones y por la complicada coyuntura econémica que
ha surgido. Habra un tiempo indefinido en el que la situacion sera similar, o al menos
serd complicado alcanzar los niveles demanda y crecimiento del afio anterior a la pan-
demia. Sin embargo, lo que verdaderamente provoca incertidumbre para el sector del
transporte no es el tiempo que se estara en un periodo de restricciones y crisis econé-
mica y sanitaria como tal, pues parece que ha entrado en su etapa final, sino las carac-
teristicas y nuevos habitos y costumbres que desarrolle la sociedad y que podrian in-
cluir una menor cantidad de desplazamientos y el asentamiento del teletrabajo, lo que
restaria buena parte de la base de usuarios a las lineas de alta velocidad y, sobre todo,
a la que une Madrid y Barcelona.

Por ello, es complicado realizar previsiones para esta linea, méas alla de los mas que
evidentes datos de demanda mas bajos de los proximos periodos. Prueba de ello fue el
obligado aplazamiento de la entrada de los operadores privados en la red de alta velocidad
y, sobre todo, de los servicios de bajo coste, que estaban destinados a consolidar definiti-
vamente este medio de transporte como el principal de su corredor, sobre todo a través de
los descensos de precios de viaje. Estas medidas, que finalmente acabaron entrando en vi-
gor, se consideran necesarias para maximizar el aprovechamiento de las infraestructuras y
servicios, asi como para mejorar las condiciones de los viajeros. Por ello, y por los buenos
resultados observados tras su introduccion en otros paises del entorno, estos proyectos se
consideraban basicos por parte de los actores implicados, principalmente el Ministerio de
Transportes, que lleva més de una década trabajando en ese sentido. Mientras tanto, habra
que analizar como se va reestructurando el mercado de transportes durante el este incierto
proceso Y, sobre todo, cual es la situacion que existe tras él.

En general, las opiniones y analisis sobre la alta velocidad son muy diversas,
sobre todo debido a la amplia cantidad de factores para tener en cuenta, asi como a las
sensibilidades, intereses y preocupaciones de cada individuo. Sin embargo, y a pesar
de que también pueden darse a las interpretaciones, el anélisis de los datos ofrece una
imagen objetiva de la situacion. En este estudio se ha pretendido, basicamente, analizar
la reaccion de la demanda a la introduccion de la alta velocidad en la linea ferroviaria
entre Madrid y Barcelona, més alla de interpretaciones, polémicas, debates y otros fac-
tores, que, aunque tienen su lugar debido a su relevancia, no pueden influenciar de
ninguna manera el analisis de los resultados que han sido objeto de estudio. A través
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de ellos se evidencia que, en cuanto a la demanda, la inauguracion de la linea de alta
velocidad en el recorrido ha sido todo un éxito, ya que ha hecho crecer las cifras de
viajeros hasta cifras muy altas a través de un notable crecimiento continuado. Tanto
fue asi que el AVE rapidamente sustituyé al avion como mayoritario en la ruta, lo que
se presentaba como un objetivo complejo debido a lo asentado y comodo de la linea
aérea. Ademas, la alta velocidad, tanto con la inauguracion de la primera linea en Es-
pafia como, sobre todo, con la de este corredor, ha funcionado como revitalizador del
ferrocarril y ha provocado que su situacién pasara de ser decadente y cada vez méas
minoritaria a exitosa y creciente. Es claro que la red y las decisiones tomadas para
crearla son mejorables e imperfectas, y que hay algunos aspectos en los que es necesa-
rio mejorar. Sin embargo, y a pesar de todos los matices y condicionantes repasados
con anterioridad, es evidente que, teniendo en cuenta la demanda, no solo se cumplie-
ron los objetivos establecidos, sino que se superaron holgadamente.
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