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1. INTRODUCCION Y OBJETO

Tal y como ya se ha comentado en otros documentos del presente Estudio Informativo
Complementario, la Variante de Torrellano forma parte del proyecto de remodelacién de
la Red Arterial Ferroviaria (RAF) de Alicante, y ha sido estructurada en dos fases:

e Fase I: concebida para dar servicio al Aeropuerto de Alicante — Elche Miguel
Hernadndez, con una estacion en el mismo. Se inicia en la estacion de Torrellano
y, tras discurrir bajo la terminal del aeropuerto, conecta provisionalmente con la
linea existente en las proximidades del Poligono Industrial Agua Amarga. Este
tramo esta en la fase de redaccién del proyecto constructivo.

e Fase Il: dard continuidad a la Fase I, hasta llegar a la estacion de Alacant-
Terminal. Es el objeto propiamente dicho del Estudio Informativo Complementario.

Fases de la Variante de Torrellano

El objeto de este anejo es la presentacion de los resultados obtenidos en el analisis de
rentabilidad econémica de la Variante de Torrellano, teniendo en cuenta tanto la Fase |
como la alternativa propuesta en el presente Estudio Informativo Complementario para
la Fase Il. Es decir, en este anejo se calcula la rentabilidad de la Variante de Torrellano

completa.

El documento se estructura en tres bloques:
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e EIl primero de ellos, tiene como finalidad presentar las hipétesis de demanda
obtenidas para el corredor Alicante-Murcia en el “Estudio Informativo de la Red
Arterial Ferroviaria de Elche” y analizar su validez para este proyecto.

e El segundo bloque comprende la caracterizacion de la alternativa propuesta
desde el punto de vista de los tiempos de recorrido y la capacidad, para definir el
nuevo escenario de demanda del sistema de transporte Alicante-Murcia.

e Finalmente, el Ultimo bloque busca determinar la rentabilidad de la alternativa
siguiendo la metodologia del “Manual para la Evaluacién de Inversiones en
Ferrocarril” de ADIF.

2. ESTUDIO DE DEMANDA. SINTESIS DEL ESTUDIO INFORMATIVO DE LA RAF
DE ELCHE

El "Estudio Informativo red arterial ferroviaria de Elche: variante de conexion de la nueva
estacion de alta velocidad con el centro urbano” fue aprobado definitivamente mediante
Resolucién del Secretario de Estado de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de
fecha 30 de octubre de 2020 (BOE 14 de noviembre de 2022).

Como parte de la caracterizacion de la movilidad en el ambito de la RAF de Elche, se
realizd un estudio de demanda especifico de la linea C-1 de Cercanias Alicante-Murcia,
que se toma como punto de partida para los célculos de demanda de viajeros
involucrados en el presente anejo de rentabilidad.

Estos datos se han completado con andlisis especificos relativos al trafico de
mercancias, dado que la Variante de Torrellano se ha redefinido para soportar también

traficos de este tipo.
En este sentido, se realiz6 una campafia de campo que comprendio la realizacion de:

e Encuestas de Preferencias Reveladas Origen-Destino y Conteos de viajeros en
todas las estaciones del corredor de la linea C-1.

e Encuestas de Preferencias Reveladas Origen-Destino y Conteos de viajeros en
los trenes de media y larga distancia en las estaciones del corredor: Elx-Parc y
Elx Carrus.
¢ Encuestas de Preferencias Reveladas Origen-Destino a trabajadores y viajeros, y
Encuestas de Preferencias Declaradas, en el Aeropuerto de Alicante.
e Encuestas de Preferencias Reveladas Origen-Destino y Conteos de viajeros a
bordo de los autobuses interurbanos del corredor.
¢ Encuestas de Preferencias Reveladas Origen-Destino y aforos a los vehiculos que
se desplazan por el corredor.
De forma adicional a la campafia de campo, se procedi6 a la modelizacion de lared y la
simulacion de los viajes mediante el software VISUM de la casa PTV. La modelizacion
se basa en un modelo matematico que recoge las relaciones de movilidad en transporte
publico y vehiculo privado con el objeto de conocer el comportamiento de los usuarios

de la red de transportes del &mbito.
Este modelo recoge las siguientes componentes:

e La oferta de transportes: incluye tanto la red viaria como la red de transporte
publico del ambito de estudio con sus caracteristicas, conformando el modelo de
red.

e Lademandade transportes: fundamentalmente se trata de las matrices origen-
destino, las cuales recogen las relaciones de los viajes que se producen entre las
zonas consideradas en el modelo.

e EIl procedimiento de asignacion: recoge las principales variables explicativas
gue del comportamiento de los usuarios de los distintos modos incluidos en el
modelo de simulacién.

El modelo de transportes se completa con el modelo de reparto modal que permite
estimar la proporcion de viajes realizado en cada uno de los modos que conforman la

oferta de transportes incluida en el modelo.

Este modelo de reparto modal se ha ajustado en base a los resultados de las encuestas
origen-destino (preferencias reveladas) realizadas en los distintos modos de transporte.

Ademas del reparto modal observado fruto del trabajo de campo, las variables a
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considerar en el modelo seran otras como el tiempo de viaje, el coste del peaje, la

distancia recorrida, la tarifa del transporte publico...

Para la definicion de escenarios del estudio de demanda del Estudio Informativo, se
tuvieron en cuenta las diferentes actuaciones sobre la infraestructura ferroviaria previstas
sobre el corredor, dando lugar a los 3 escenarios de analisis que se presentan a

continuacion:

e Escenario 1: en este escenario se contempla la puesta en servicio de las

actuaciones correspondientes a la duplicacién desde Alacant Terminal a EIx
Mercaderies, incluyendo la construccion de la variante de Torrellano y la estacion
de Cercanias del aeropuerto de El Altet, asi como su electrificacion e implantacion
de los sistemas de sefializacion adecuados.

Adicionalmente, en el tramo comprendido entre el emboquille del Tunel de Elche
localizado del lado Murcia y la estacion de Crevillent contempla acometer las
actuaciones que permitan la conexion con la LAV Madrid — Murcia en via Unica
(por Monforte del Cid), principalmente renovacion de balasto, superestructura y

LAV Tramo: Serrs o4
Monforte del Cid - Alacant T. Ballestera

electrificacion.

El Campe
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llustracion 1:Escenario 1 E.I. de la RAF de Elche

Escenario 2: en este escenario se contempla la puesta en servicio de la Variante

de Elche, que desvia el trafico de cercanias hacia la estacion de Alta Velocidad
de Elche y dejando sin servicio la estacion de Crevillent. Desde la estacion de Alta
Velocidad, se permitira realizar transbordo a Cercanias y continuar hacia el centro

de Elche o acceder a otras localidades como Orihuela, Callosa de Segura etc.
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llustracion 2:Escenario 2 E.l. de la RAF de Elche

Escenario _3: en este Ultimo escenario se contempla la puesta en servicio de la

ultima de las actuaciones, la duplicacién del tanel ferroviario de Elche. Esta
actuacion completa la duplicacion de todo el Corredor de Cercanias entre Murcia
y Alicante, lo que permitira la mejora de las frecuencias existentes en caso de ser

necesario.
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llustracion 3: Escenario 3 E.l. de la RAF de Elche

Adicionalmente, en la definicion de los escenarios 2 y 3 se incluyen ademas la
modificacién de la linea 90 de autobls para dar servicio a la nueva estacion de Alta
Velocidad de Elche, mejorando su accesibilidad y dotdndola de un servicio de transporte

publico desde el centro de la ciudad.

La asignacion de las matrices de demanda en los distintos escenarios planteados,
incluye la variacion del reparto modal estimado, tomando como base el reparto
observado en el escenario base.

Los escenarios 1 y 2 presentan resultados de demanda muy parecidos, principalmente
motivados por las pequefias variaciones en los tiempos de viaje introducidas en la red y

la sustitucion de la estacion de Crevillent por la de Elche-AV.

El aumento de demanda en el modo de tren de Cercanias con respecto a la situacion
base, se estim6 en 2.601 viajeros — dia, hasta alcanzar los 10.271, lo que supondria un
incremento de demanda en torno al 34%, si bien es importante destacar, que los datos
correspondientes a los escenarios 2 y 3 no incluyen la demanda captada por el Cercanias
como consecuencia del transbordo de pasajeros desde los trenes de Alta Velocidad en

la estacion de Elche A.V.

ESTACION Escenario 0 Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3
Murcia del Carmen 1.255 1.639 1.653 1.767
Beniel 224 291 298 343
Orihuela Miguel Hernandez 1.148 1.269 1.275 1.355
Callosa del Segura 619 650 647 639
Albatera-Catral 202 202 197 197
Crevillent 84 79 - -
Elche Alta Velocidad - - 88 97
Elx Carrus 1.011 1.028 940 968
Elx Parc 1.096 1.219 1.207 1.249
Torrellano 69 85 86 100
Aeropuerto El Altet - 811 814 963
Sant Gabriel 351 - - -
Alacant Terminal 1.609 2.415 2.422 2.593
TOTAL 7.670 9.688 9.626 10.271

Tabla 1: Demanda por estacion (viajeros subidos en los dos sentidos) segun escenarios. Viajeros/dia.

(Fuente: Estudio de demanda en la linea C-1 Murcia-Alicante, de la red de Cercanias de Renfe)

De acuerdo a los resultados obtenidos, el efecto de la Variante de Torrellano se refleja
en un aumento de la demanda en dos estaciones, la nueva localizada en el aeropuerto
y en Alacant Terminal. En el caso de la primera, se obtiene un valor que supera los 800
viajeros diarios subidos mientras que el caso de Alacant Terminal, el aumento de
demanda se sitla en el mismo orden de magnitud que en el caso anterior. En este
sentido, la demanda captada por ambas estaciones de cercanias, supone el 80% del
total del aumento de demanda producido por las actuaciones contempladas en el
escenario 1. En el caso de la estacion de Sant Gabriel, se produce la pérdida total de
viajeros al suprimirse el servicio de la misma. Entre el resto de estaciones que
experimentan un aumento de demanda destacan Murcia del Carmen con casi 400

viajeros mas y las de Orihuela y Elx Parc con mas de 120 viajeros diarios adicionales.

De la demanda correspondiente a la estacion de Cercanias localizada en el aeropuerto,
se prevé que la mayor proporcion corresponda a viajeros de avion. La demanda captada
por la estacion del aeropuerto (8,3% del total de la linea), se debe a que el servicio de
cercanias no puede competir con el autobls en todas las relaciones que prestan servicio
en el aeropuerto. El servicio de bus ofrece una mayor accesibilidad a Alicante, cuidad en
la que esta el grueso de demanda, al disponer de varias paradas en diferentes zonas de
la ciudad, mientras que el ferrocarril sélo dispone de parada en la estacién Alacant

Terminal.
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Con respecto al vehiculo privado, el ferrocarril tampoco consigue mejorar los tiempos de

viaje ni competir con el servicio de puerta a puerta y la flexibilidad horaria que ofrece.

Entre los escenarios 1y 2 apenas se observan diferencias significativas, encontrandose
estas en las estaciones de Crevillent, EIx Carris y la estacion de Elche Alta Velocidad.
La puesta en servicio de esta estacion en detrimento de la de Crevillent, produce un
cambio en la conectividad de la linea, de manera que el tiempo de viaje hacia Murcia se

incrementa ligeramente, mientras que en el caso de la relacion con Alicante se reduce.

Finalmente, la diferencia de demanda entre los escenarios 2 y 3 viene dada por un
incremento de la velocidad comercial de todo el corredor debido a la duplicacion
completa del corredor y a la duplicacion de frecuencias en hora punta (4 expediciones
por hora). Este aumento de prestaciones, se traduce en un aumento de demanda en casi
todas las estaciones del corredor con mas de 600 viajeros subidos mas en el escenario
3 con respecto al 2. Las estaciones sobre las que se produce el mayor impacto son
Alacant Terminal (+170 viajeros), Aeropuerto (+149), y Murcia del Carmen (+114),

concentrando mas de dos tercios del incremento de la demanda.

De forma adicional, se analiza el incremento de la demanda sobre la linea C-1 que
producia la puesta en funcionamiento de la linea de Alta Velocidad en Elche, variando
Gnicamente los valores totales obtenidos en los escenarios 2 y 3, aumentando a 9.895 y

10.540 viajeros/dia respectivamente.

Finalmente, para la determinacion de la prognosis de crecimiento asociada a la demanda
de transportes, se tomé base la actividad econdmica y cuyos indicadores explicativos

son la ocupacion y la poblacién.

Comparada la evolucién de estos indicadores con la demanda de cercanias del corredor,
se determind que no era posible realizar una prognosis de garantias, pues la serie

histdrica no era lo suficientemente larga como para obtener crecimientos tendenciales.

Por ello, aceptando que se podia producir un aumento de la ocupacion, ligado a un
aumento de la actividad econémica y el PIB, se estimaba un crecimiento anual de la

demanda del 3% (escenario medio), un crecimiento pesimista del 2% y un crecimiento

optimista del 5%. Este Ultimo se consideraba no sostenible en el tiempo de manera que

se redujo al 4% a partir de 2018.

La definicion de escenarios realizada en el El de la RAF de Elche se ha visto
superada en la actualidad por cambios introducidos en la planificacién ferroviaria
del ambito. En este sentido, en el momento de puesta en servicio de la Fase Il de
la Variante de Torrellano, se prevé que se hayan acometido las actuaciones
relativas a la ejecucion de la variante de Elche, la duplicaciéon del tramo Torrellano

— Elche y la Fase | de |la Variante.

Por tanto, el horizonte de puesta en servicio de la Variante de Torrellano, coincidira
con el escenario 2 definido en el El de la RAF de Elche, estimandose un plazo de 7

afios para alcanzar dicho horizonte.

3. TIEMPOS DE RECORRIDO Y CAPACIDAD DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA

3.1. Tiempos de recorrido

Para realizar el andlisis de capacidad de la alternativa propuesta en el presente Estudio
Informativo Complementario, una de las variables a considerar son los tiempos de
recorrido por cada tipo de trafico. Para la obtencion de los tiempos teéricos de recorrido,
se ha procedido a simular la marcha teorica de los trenes en cada uno de los escenarios
temporales planteados: situacién actual, situacion intermedia (con la Fase | de la variante

en servicio) y situacion futura.

Los resultados obtenidos son tiempos tedricos obtenidos mediante un software de
simulacion ferroviaria (Duplo) y las curvas de traccion del material motor. Los tiempos

comerciales finales serian superiores (margen de regularidad).
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3.1.1. Situacion actual

Para la simulacién del trafico de viajeros de Cercanias, se ha considerado el material
movil que actualmente opera en el nacleo de Cercanias de Alicante, la serie 592 de
Renfe, un automotor diésel que alcanza una velocidad méaxima de 120 km/h.

En este caso, los resultados arrojan unos tiempos de recorrido entre la estacion de
Torrellano y Alacant Terminal de 14 minutos y 15 segundos, siendo la velocidad media
de recorrido de 65 km/h.

Actualmente, el tiempo comercial entre las estaciones de Alacant Terminal y Torrellano
se sitla en una media de 18 minutos y 20 segundos, lo que supone un 28,7% de margen

de regularidad.

Para la simulacién de trafico de mercancias, se ha empleado una locomotora tipo 333
con una velocidad maxima de 140 km/hora y una carga remolcada de 1.000 toneladas.
Bajo estas hipaétesis, el tiempo de recorrido entre Torrellano y el P.K. 449+400 de la linea
330 La Encina - Alacant Terminal resulta de 18 minutos y 20 segundos, obteniéndose

una velocidad media de casi 58 km/h.

3.1.2. Situacion intermedia

En la simulacién de la situacion intermedia, en la cual se contempla la puesta en servicio
de la Fase | de la Variante de Torrellano, se ha empleado el mismo material rodante que

en la situacién actual tanto para el trafico de viajeros como de mercancias.

En el caso de los trenes de Cercanias, los resultados arrojan unos tiempos de recorrido
entre la estacion de Torrellano y Alacant Terminal de 17 minutos y 16 segundos, siendo
la velocidad media de recorrido de 58 km/h. En este caso, suponiendo que el margen de
regularidad de la linea se mantiene constante, el tiempo comercial de recorrido entre

ambas estaciones resulta ser de 22 minutos y 13 segundos.

En el caso de las composiciones de mercancias, el tiempo de recorrido resulta el mismo

gue en el caso anterior dado que el itinerario no varia.

3.1.3. Situacion futura

Para la simulacion del trafico de viajeros de Cercanias, se ha considerado trenes CIVIA
capaces de alcanzar los 120 km/h. Los resultados de la simulacién arrojan un tiempo de
viaje de 10 minutos y 25 segundos, con una velocidad media de recorrido de 91,31 km/h.
Aplicando el mismo margen de regularidad que existe actualmente en la linea, el tiempo

comercial medio resultante entre las estaciones seria de 13 minutos y 30 segundos.

Por otro lado, en el caso de las circulaciones de mercancias, se considera una
locomotora tipo 253 con velocidad méaxima de 140 km/h y carga remolcada de 1.000
toneladas. Bajo esta hipotesis de simulacion, el tiempo de recorrido resulta ser de 10

minutos y 38 segundos.

Respecto a la situacion actual, el ahorro en el tiempo es de 3 minutos 50 segundos para
el trafico de viajeros y 7 minutos 42 segundos para el trafico de mercancias.

3.2. Explotacion

La alternativa propuesta estd dotada con via doble, y la capacidad del tramo vendra
condicionada por el sistema de sefializacion implantado en el mismo. En este caso, se
trata de ERTMS de nivel 2 que permite operar trenes con intervalos que se pueden
reducir incluso a menos de 5 minutos, en cuyo caso la capacidad resultante es de 24

trenes/hora.

Una vez que la capacidad teérica de la infraestructura es conocida, se procede al
dimensionamiento del plan de explotacién ajustado a los valores de demanda de la linea
C-1 de Cercanias del nucleo de Murcia—Alicante.

En primer lugar, se va a calcular la demanda de la linea C-1 de Cercanias una vez se
ponga en servicio la nueva Variante de Torrellano. Para ello, se toman como base de
calculo los resultados obtenidos por el modelo de reparto modal desarrollado para la
redaccion del Estudio Informativo de la RAF de Elche.

La intensidad maxima de la linea para el afio de puesta en servicio de la variante (2027),

se alcanzara en el sentido Alicante-Murcia, concretamente en el tramo comprendido
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entre las estaciones del Aeropuerto y Torrellano, con 4.169 viajeros diarios. En el sentido searare | Eeerede | =earare
Murcia-Alicante la intensidad maxima toma un valor semejante (4.035 viajeros diarios), y pesimista medio optimista
. . 2027 4169 4169 4169
se produce entre las estaciones de Aeropuerto y Alacant-Terminal. 2078 252 71286 2336
2029 4337 4406 4509
El siguiente paso a seguir en la metodologia para la determinacién del plan de 2030 2424 4529 1689
explotacion es realizar la prognosis de crecimiento de la demanda en la linea de 2031 4512 4656 4877
Cercanias objeto de estudio. Observando la evolucion de la demanda del nucleo de 2032 4002 4786 2072
2033 4694 4920 5275
Cercanias Murcia—Alicante, se concluye que desde 2014 a 2018, se ha experimentado 2034 4788 5058 5486
un crecimiento del 11,9%, lo que supone una media de un 2,8% interanual. 2035 4884 5200 5705
2036 4982 5346 5933
Ademas, se consideran dos escenarios de crecimiento adicionales uno pesimista con un 2037 2082 2496 6170
2038 5184 5650 6417
crecimiento interanual promedio del 2% y otro optimista con un crecimiento medio del 2039 5288 5808 6674
4%. 2040 5394 5971 6941
2041 5502 6138 7219
A continuacion, se muestran las intensidades maximas para los distintos escenarios de 2042 5612 6310 7508
2043 5724 6487 7808
crecimiento considerados: 2044 5838 6669 8120
2045 5955 6856 8445
2046 6074 7048 8783
2047 6195 7245 9134
2048 6319 7448 9499
2049 6445 7657 9879
2050 6574 7871 10274
2051 6705 8091 10685
2052 6839 8318 11112
2053 6976 8551 11556
2054 7116 8790 12018
2055 7258 9036 12499
2056 7403 9289 12999

Tabla 2: Prognosis de crecimiento para los diferentes escenarios

El material movil que actualmente opera en el nlcleo de Cercanias de Alicante — Murcia,
estd compuesto por automotores diésel de la serie 592, con una capacidad de 200 plazas
sentadas y una superficie Util de 35 m? para el aprovechamiento de los viajeros que van
de pie. En el escenario de puesta en servicio de la Variante de Torrellano, se considera
gue el material movil de viajeros esta formado por trenes CIVIA. En concreto se puede
tratar de trenes de la serie S-462, S-463, S-464 y S-465. En el caso de las unidades de
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la serie S-462, se trataria de unidades que operaron inicialmente en el nicleo de
Cercanias de Sevilla y que tienen una capacidad similar a las que operan actualmente.

No obstante, este tipo de unidades han sido sustituidas completamente por la serie S-

463.

A continuacién, se muestran las caracteristicas en materia de capacidad de cada una de

las series comerciales de los trenes CIVIA.

Caracteristicas S-463 S-464 S-465
Plazas Sentadas 169 223 277
Superficie 73 102 120
Plazas de pie* 292 406 480
Total Plazas 461 629 757

Tabla 3: Caracteristicas de las diferentes series comerciales de trenes CIVIA

De acuerdo a la intensidad maxima que soporta la linea y las caracteristicas técnicas de
las diferentes series de los trenes CIVIA, y considerando que operan dos trenes por
sentido a la hora, se obtienen los grados de ocupacion presentados a continuacion:

Intensidad Grado de ocupacion
Maxima S-463 S-464 S-465
2027 4169 39,32% 28,73% 23,94%
2028 4286 40,42% 29,53% 24,62%
2029 4406 41,55% 30,36% 25,30%
2030 4529 42,72% 31,21% 26,01%
2031 4656 43,91% 32,08% 26,74%
2032 4786 45,14% 32,98% 27,49%
2033 4920 46,40% 33,90% 28,26%
2034 5058 47,70% 34,85% 29,05%
2035 5200 49,04% 35,83% 29,86%
2036 5345 50,41% 36,83% 30,70%
2037 5495 51,82% 37,86% 31,56%
2038 5649 53,28% 38,92% 32,44%
2039 5807 54,77% 40,01% 33,35%
2040 5970 56,30% 41,13% 34,29%
2041 6137 57,88% 42,28% 35,25%
2042 6309 59,50% 43,47% 36,23%
2043 6485 61,16% 44,69% 37,25%
2044 6667 62,88% 45,94% 38,29%
2045 6853 64,64% 47,22% 39,36%
2046 7045 66,45% 48,54% 40,46%
2047 7243 68,31% 49,90% 41,60%
2048 7445 70,22% 51,30% 42,76%
2049 7654 72,19% 52,74% 43,96%
2050 7868 74.21% 54,21% 45,19%
2051 8088 76,28% 55,73% 46,46%
2052 8315 78,42% 57,29% 47,76%
2053 8548 80,62% 58,90% 49,09%
2054 8787 82,87% 60,55% 50,47%
2055 9033 85,19% 62,24% 51,88%
2056 9286 87,58% 63,98% 53,33%
2057 9546 90,03% 65,78% 54,83%

Tabla 4: Grados de ocupacién media de las distintas series comerciales de CIVIA

Como se puede comprobar, la demanda de la linea no resulta suficientemente alta como

para comprometer el grado de ocupacién de los trenes y que sea necesaria la

implantacion de un servicio adicional por sentido a la hora.
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4. ESTUDIOS DE RENTABILIDAD FLUJO NETO DE CAJA = INGRESOS — COSTES DE EXPLOTACION — INVERSION

4.1. Metodologia Ante la imposibilidad de definir detalladamente los aumentos o reducciones de los

. - : : ingresos o costes de los agentes implicados durante el periodo de referencia del
Para llevar a cabo el estudio de rentabilidad de la alternativa propuesta se ha seguido la g g P P
I : PP . : proyecto, la evaluacion financiera se ha realizado a precios constantes del afio
metodologia incluida en la “Guia para la Evaluacion de Inversiones en Ferrocarril” de

ADIF (versién de 2018). 2020, no considerandose la inflacion. Los flujos de caja se han actualizado al afio

de inicio de la explotacion de la Fase | de la Variante de Torrellano.

Esta Guia se considera como una “herramienta metodologica de caracter general ... que Teniendo en cuenta el desfase de dos afios que se prevé en la puesta en servicio
ayuda en el proceso de planificacion y toma de decisiones de los diferentes tipos de entre las dos Fases que conforman la Variante de Torrellano, el presente estudio
agentes involucrados, principalmente al administrador de infraestructuras”. En términos se realiza con afo horizonte el afio 30 desde la puesta en servicio de la Variante
generales, la evaluacion se basa en la realizacion de un analisis coste-beneficio en el completa (2056), coincidente con el afio 32 de la puesta en servicio de la Fase |.

que no solo se cuantifica el ingreso menos el gasto, sino que permite evaluar la

. . : : . Los principales indicadores de rentabilidad utilizados son:
rentabilidad o la aportacion social de la infraestructura, en este caso ferroviaria, que se

esta analizando. o El Valor Actual Neto (VAN) de los flujos de caja generados en el periodo de

- - ) evaluacion considerado reflejando el coste de oportunidad del capital o
El proceso general se divide en las siguientes fases:

retorno. La formulacion general del VAN para un periodo de inicio de
e Fase 1: Anélisis previos explotacion Toes:

o Fase 1.1: Definicién del proyecto y del ambito de incidencia. (FC+VR)r,4n

I+ FC FC
VAN; =—[(1+7)°I5 ] I )1, Ty+1
Ty To—s t=Ty—s (1 +-r)'-‘1
t=To

o Fase 1.2: Estimacion de la demanda de transporte (1 +n)° A+rH [ ]m},m

= Caracterizacion de la oferta y la demanda actual. .
Siendo:

= Modelizacién de la movilidad global en el ambito del proyecto. .
I: Inversion inicial

* Previsiones de captacion de trafico de cada modo de transporte . . . .
P P FC: Flujos de caja de cada periodo de explotaciéon

Fase 1.3: Plan de Explotaciéon ajustado a las previsiones de oferta- )
© P J P VR: Valor residual del proyecto

demanda.
T: periodo/afio

Como se ha descrito en el primer apartado del presente documento, la estimacion de la . . o . L,
S: periodos transcurridos entre inicio de actuacion e inicio explotacion

demanda de transporte en la Variante de Torrellano toma como base los resultados : : L . ,
N: periodos transcurridos desde inicio de explotacion hasta el final de la

obtenidos en el estudio de demanda incluido en el El de la RAF de Elche. .,
evaluacion

e Fase 2: Evaluacion financiera para los agentes implicados. _ , .
R: tasa de descuento financiera

De manera muy simplificada, el proceso de evaluacion financiera consiste en el .
y P P o En caso de que el VAN sea positivo, se calcula la Tasa Interna de Retorno

método de flujos de caja descontados”, es decir, en el célculo de los flujos de caja (TIR) como la tasa de descuento que iguala el VAN a cero e indica la

del proyecto durante el periodo de evaluacion o referencia descontados al .
rentabilidad de un proyecto.

presente con una determinada tasa de descuento
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o Siel VAN es negativo, se calcula el déficit de capital del administrador
como la variable que refleja la capacidad de financiacion de la inversion por

parte del proyecto.

—100 - VAN de los Flujos netos de Caja

Déficit de capital (%) =
) pital (%) Inversion actualizada al periodo de inicio de la explotacion

o El Periodo de Retorno (PRI — “pay-back”) como el periodo en el que se
recupera la inversion inicial.

El andlisis financiero se realiza desde tres puntos de vista:

o La evaluacién financiera para ADIF como el administrador de la

infraestructura. La fuente de ingresos son las tasas, canones y tarifas
definidas en la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario. Como contrapartida esta

el coste de inversion y el coste por el mantenimiento de la infraestructura.

Tasa de
descuento,
que cumple:
. VANF=0
Inicio de Flujo de Fondos Descontados (Tasa de descuento)

explotacién

TIRF
Tasa Interna
de Retorno
Financiera

VANF
Valor Actual Meto
Financiero

Déficit de Capital (%)

|[VANF|
Vil

Valor
Residual /
Valor de
Negocio

Flujo de Ingresos Netos
Operativas (+1-)

Inversién inicial
Infraestructura (-}

OTROS INDICADORES

Costes de
explotacion

Reposiciones

Margen Bruto de Explotacidn =
(Re-inversian)

(+) Ingresos de Operacién
(-) Costes de Explotacién
(-) Amortizacion

I Periodo de Retorno
I Ratio Beneficio Neto sobre (ostes

llustracion 4:Esquema de la evaluacion financiera para ADIF. Fuente: Guia para la Evaluaciéon de
Inversiones en Ferrocarril 2018

Otros Ingresas

Ingresos porTasas y (énones

o La evaluacion financiera para las empresas ferroviarias (EE. FF) que

operan u operaran en la infraestructura objeto de analisis: ingresos de
operacion de usuarios y mercancias frente al coste de inversion y

mantenimiento del material moévil como principales partidas.

nicio d Flujo de Fondos Descontados (Tasa de descuenta) VANF=0
niciode

explotacién

VANF
= Valor Actual Neto
Financiero

TIRF

Tasa de descuento,
que cumple:

Tasa Interna de
Retorno Financiera

OTROS INDICADORES

Inversion inicial
Material Mavil (<)

Periodo de Retorno

AnolPeriodo a partir del cual se cumple que:
¥ Flujo Beneficios Netos =¥ Inversion Material Movil

Rdo. Antes de Impuestos Impuestos®

Margen Bruto de Explotacién = .
(+) Ingresos de Operacién Tasasy Cinones por

uso de

(-) Costes de Explotacion .
infraestructura

(-) Amortizacion Material mavil

incluirse solamenteen el andlisis de sostenibilidad
financiera, pero noen el de rentabilidad.

llustracion 5: Esquema de la evaluacioén financiera para las EEFF. Fuente: Guia para la Evaluacion de

4.2.

Inversiones en Ferrocarril 2018

o Una evaluacioén financiera conjunta.

Fase 3: Evaluacion econémica en términos monetarios como forma de “medir
el aporte neto del proyecto”. En este sentido, destaca el ahorro neto de los tiempos
de viaje o de los costes de operacion de otros modos o el excedente neto del
tradfico inducido por la actuacién, asi como los beneficios ambientales
cuantificables (ahorro de consumo energético, variacion en la contaminacion

acustica, etc.).

Previsiones de demanda. Variables de calculo consideradas

Para el calculo de la demanda, se parte de los datos recogidos en el estudio de la RAF

de Elche para los escenarios correspondientes, los cuales estan referidos al afio 2014.

Por un lado, la demanda de cada modo correspondiente a la situacion actual (escenario

0), fue ajustada en base a la campafia de campo (aforos, encuestas...) realizada para la

elaboracion de dicho estudio. Por otro, la demanda correspondiente a cada modo en los
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distintos escenarios, se obtuvo como consecuencia del proceso de simulacién realizado

con el modelo de simulacién desarrollado con VISUM.

De acuerdo a los resultados obtenidos de la modelizacién realizada para el estudio, se
observa que la diferencia entre el escenario 0 (situacién actual) y el escenario 2
(escenario con variante) viene dado por un cambio en el reparto modal entre vehiculo
privado y ferrocarril, manteniendose constante la cuota modal del autobus. Ademas, se
observa que la demanda global del &mbito se mantiene constante, por tanto, a tenor de
estos resultados, se puede concluir que el efecto de la implantacion de las actuaciones
planificadas, se vera reflejado en un trasvase de viajeros entre los modos vehiculo
privado y ferrocarril.

Tabla 117. Demanda Corredor Murcia-Alicante. Relaciones captables por el Cercanias. Todos los
escenarios. Viajeros-Dia.

Demanda
— FFCC Bus Tr;ms;m e omo
Publico
| Escenario 0 108.627 7.670 3.350 11.020 97.608 |
Escenario 1 108.627 0.688 3.418 13.104 95523
| Escenario 2 108.627 0.626 3.390 13.016 05610 |
Escenario 3 108.627 10.271 2818 13.089 05537

Asi, se obtiene el siguiente reparto modal:

Tabla 118. Reparto Modal Corredor Murcia-Alicante. Relaciones captables por el Cercanias. Todos los

escenanos.
Reparto Modal Participacion
Escenario Total . FFCCen
Total FFCC Bus  Transporte ‘,’,'f""‘;': Transporte
Pat | nva o

| Escenario0 100.00% 7.10% 3,10% 10,10% £0.90% £9.80%

Escenanio 1 100.00% 8.00% 3.10% 12.10% 87.90% 73.93%
| Escenario 2 100.00% 8.00% 3.10% 12.00% 88.00% 73.96% |

Escenario 3 100.00% 9,50% 2,60% 12,00% 8.00% 78.47%

llustracién 6: Resultados de los distintos escenarios del El de la RAF de Elche.

Una vez analizado el efecto de desarrollar la variante completa sobre la demanda de

cada modo, el siguiente paso es el de actualizar los datos de demanda de acuerdo a los

escenarios a tener en cuenta en el Estudio Informativo Complementario de la Variante

de Torrellano.

Como ya se ha mencionado, la cuota modal del autobis se mantiene constante y por
tanto, la demanda correspondiente a dicho modo, puede ser extraida de los célculos.

En el caso del vehiculo privado y ferrocarril, la demanda en el escenario de referencia
ha sido actualizada de acuerdo a los valores de aforos vy ticketing correspondientes al

ultimo afo disponible (2018).

Del andlisis de las estaciones de aforo localizadas en el &mbito, se deduce un incremento
de la demanda del 15,66% con respecto al afio 2014, por lo que la demanda del vehiculo

privado pasaria de los 97.606 viajeros a 112.888.

Para la actualizacion de los valores correspondientes al modo ferroviario, se han tomado
los datos de subidos y bajados de la linea C1 de cercanias, facilitado por RENFE, de
manera que con respecto al afio 2014, se ha experimentado un crecimiento del 11,97%,
ligeramente inferior al del vehiculo privado, por lo que la demanda de la linea pasa de
los 7.670 viajeros del afio 2014 a los 8.588 del 2018.

Con esta variacion, el reparto modal se ve modificado, de manera que el ferrocarril
supone un 7,07% de la demanda de ambos modos, mientras que el vehiculo privado

obtiene el 92,93% restante.

Una vez actualizados los datos al afio 2018, para el calculo de la demanda en los afios

sucesivos se utilizara la tasa de crecimiento del 2,8%.

. Viajeros Cuota modal
Escenario
Coche Tren Coche
2014 Referencia 7.670 97.606 105.276 7,29% 92,71%
2018 Referencia 8.588 112.888 121.476 7,07% 92,93%
2025 Referencia 10.419 136.962 147.381 7,07% 92,93%

Para el calculo del reparto modal resultante en el escenario con la variante de Torrellano
en servicio, se ha cuantificado el efecto que tiene el desarrollo de la actuacién sobre la

demanda de cada uno de los modos. De esta forma, a partir de los resultados obtenidos
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del modelo del El de la RAF de Elche, se deduce que un 2,04% de los usuarios del
vehiculo privado pasan a utilizar el modo ferroviario, lo que se traduce en un trasvase de

2.801 viajeros en el afio 2025.

: Viajeros Cuota modal
Escenario
Coche ‘ Tren Coche
2014 Fase | + Fase |l 9.626 95.610 105.236 9,15% 90,85%
2025 Fase | + Fase |l 13.220 134.161 147.381 8,97% 91,03%

Finalmente, a estos valores de demanda hay que afiadir los viajeros inducidos por efecto
de la puesta en servicio de la linea de alta velocidad en la nueva estacion de Elche, valor

que se estima en un 10% de la captacion (280 viajeros).

De manera que el reparto modal finalmente queda:

: Viajeros Cuota modal
Escenario

Coche Total ‘ Tren Coche
2025 Fase | + Fase 13.500 134.161 147.661 9,14% 90,86%

En este punto, cabe destacar que la demanda correspondiente al escenario con variante
completa (Fase | + Fase Il), es comparable a la situaciéon con la alternativa propuesta
para la Fase Il, en la que la variante de Torrellano no tiene parada en la estacion de Sant
Gabriel. Por tanto, para calcular la demanda correspondiente a Fase |, hay que afiadir la
demanda correspondiente a la estacién de Sant Gabriel, tomando como referencia la
demanda de la misma (5 subidos y 431 bajados en sentido Alicante y 471 subidos y 4

bajados en sentido Murcia).

De manera que la demanda correspondiente a la Fase | de implantacion de la variante

en el afio 2025 es la siguiente:

. Viajeros Cuota modal
Escenario

Coche Total ‘ Tren Coche
2025 Fase | 14.411 133.250 147.661 9,76% 90,24%

Con estos datos, se puede determinar la demanda de la linea tanto en el caso de la
situacion de referencia como con la implantacion de la primera fase de la Variante de

Torrellano en el afio 2025.

4.2 1. Escenario de referencia

Los datos de demanda de las estaciones de Cercanias de la linea C-1 para el escenario

de referencia en el afio 2025 quedan de la siguiente manera:

Oscilograma de Carga. Linea C-1 de Cercanias. Sentido
Murcia - Alicante

N SUBIDOS mm BAJADOS — essmm INTENSIDAD

Grafica 1: Oscilograma de carga linea C-1 de Cercanias. Murcia — Alicante

Parada Subidos Bajados Contintdan Intensidad
0

MURCIA DEL CARMEN 1708 0 1708
BENIEL 166 136 1572 1738
ORIHUELA MIGUEL HERNANDEZ 984 516 1221 2205
CALLOSA DE SEGURA 408 452 1753 2160
SAN ISIDRO-ALBATERA-CATRAL 198 82 2079 2277
CREVILLENTE 90 16 2261 2350
ELX-CARRUS 846 509 1841 2687
ELX-PARC 719 762 1925 2644
TORRELLANO 72 22 2622 2694
SANT GABRIEL 5 431 2263 2269
ALACANT-TERMINAL 0 2269 0 0
5195 5195

Tabla 5: Intensidad de la linea en el escenario de referencia. Murcia — Alicante
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Oscilograma de Carga. Linea C-1 de Cercanias.
Sentido Alicante - Murcia

bajados en sentido Alicante y 471 subidos y 4 bajados en sentido Murcia). De esta forna,

la demanda de la linea C1 en Fase |, quedaria de la siguiente manera:

Parada ‘ Subidos Bajados ‘ Contintan

3000
2500
2000
1500
1000

N SUBIDOS E BAJADOS e INTENSIDAD

Grafica 2:0scilograma de carga linea C-1 de Cercanias. Alicante — Murcia

Parada Subidos Bajados Contintdan Intensidad
ALACANT-TERMINAL 2187 0 0 2187
SANT GABRIEL 471 4 2183 2655
TORRELLANO 22 61 2593 2615
ELX-PARC 770 742 1873 2644
ELX-CARRUS 527 739 1905 2432
CREVILLENTE 23 73 2358 2382
SAN ISIDRO-ALBATERA-CATRAL 76 220 2161 2238
CALLOSA DE SEGURA 433 450 1788 2221
ORIHUELA MIGUEL HERNANDEZ 575 874 1348 1922
BENIEL 139 217 1705 1844
MURCIA DEL CARMEN 0 1844 0 0
5224 5224

Tabla 6: Intensidad de la linea en el escenario de referencia. Alicante - Murcia

Intensidad
MURCIA DEL CARMEN 2380 0 0 2380
BENIEL 164 299 2081 2245
ORIHUELA MIGUEL HERNANDEZ 1155 600 1645 2801
CALLOSA DE SEGURA 469 487 2314 2783
SAN ISIDRO-ALBATERA-CATRAL 203 84 2699 2902
ELCHE A.V. 103 59 2844 2946
ELX-CARRUS 912 484 2462 3374
ELX-PARC 1019 812 2562 3581
TORRELLANO 107 28 3553 3659
AEROPUERTO 541 383 3277 3818
SANT GABRIEL 5 431 3387 3392
ALACANT-TERMINAL 0 3392 0 0
7058 7058
Oscilograma de Carga. Fase | . Sentido Murcia -
Alicante
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4.2.2. Escenario de Fase | Parada Subidos Bajados Contintdan Intensidad
ALACANT-TERMINAL 3405 0 0 3405
En el célculo de la demanda del escenario de Fase |, se afiade la correspondiente a la SANT GABRIEL 471 4 3401 3872
. _ ) y . ) AEROPUERTO 600 527 3345 3945
estacion de Sant Gabriel a la situacion con proyecto en el afio 2025 (5 subidos y 431
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TORRELLANO 29 86 3859 3888
ELX-PARC 820 1035 2853 3673
ELX-CARRUS 539 933 2740 3279
ELCHE A.V. 39 21 3258 3298
SAN ISIDRO-ALBATERA-CATRAL 79 224 3074 3153
CALLOSA DE SEGURA 454 531 2621 3076
ORIHUELA MIGUEL HERNANDEZ 661 1055 2020 2681
BENIEL 255 210 2471 2726
MURCIA DEL CARMEN 0 2726 0 0
7353 7353
Oscilograma de Carga. Fase |. Sentido Alicante -
Murcia
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4 2.3. Escenario de Fase Il

En primer lugar, se han calculado los valores correspondientes a cada uno de los

escenarios planteados anteriormente en el aflo de puesta en servicio de la variante

completa (2027).

Aplicando los crecimientos vegetativos, se obtienen los siguientes valores de demanda

diaria:

_ Viajeros Cuota modal
Escenario
Coche
2027 Referencia 11.010 145.036 156.046 7,07% 92,93%
2027 Fase | 15.229 140.817 156.046 9,76% 90,24%
2027 Fase | + Fase Il 14.266 141.780 156.046 9,14% 90,86%

Cabe recordar que en este caso el denominado escenario Fase | + Fase Il, no incluye

parada en la estacion de Sant Gabriel, por lo que es asemejable a la alternativa

propuesta para la Fase Il de la Variante.

Las intensidades de la linea quedan de la siguiente manera:

4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

Oscilograma de Carga. Alternativa 1l .
Sentido Murcia - Alicante
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Gréfica 3: Oscilograma de carga Alt.1. Murcia — Alicante
Parada Subidos Bajados Contintdan Intensidad
MURCIA DEL CARMEN 2447 0 0 2447
BENIEL 170 316 2131 2302
ORIHUELA MIGUEL HERNANDEZ 1192 634 1667 2859
CALLOSA DE SEGURA 479 514 2345 2823
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SAN ISIDRO-ALBATERA-CATRAL 209 89 2734 2943 Subidos Bajados Contindan Intensidad
ELCHE A.V. 89 62 2881 2970 7268 7268
ELX-CARRUS 824 511 2459 3283
ELX-PARC 920 858 2425 3345
TORRELLANO 96 30 3315 3412 Tabla 8: Intensidad de la linea en Alt 1. Alicante - Murcia
AEROPUERTO 572 405 3007 3579
ALACANT-TERMINAL 0 3579 0 0 En cuanto a las previsiones de demanda de trafico de mercancias, se estima que la
6998 6998 . - ) .
Tabla 7: Intensidad de la linea en Alt 1. Murcia - Alicante prognosis de crecimiento vendra motivada por el desarrollo del proyecto del Corredor
Mediterraneo. De esta forma, se ha tomado como base de la prevision, los datos
Oscilograma de Carga. Alternativa 1. recogidos en el Estudio de Rentabilidad Financiera y Econdmico Social de la
Sentido Alicante - Murcia Implantacién del Ancho Estandar en el Corredor Mediterraneo.
4000
3500 T En base a los datos de demanda anteriormente referenciados, se ha realizado el célculo
3000
2500 de las distintas variables, tanto relacionadas con el trafico de viajeros como de
2000
1500 mercancias y que permitiran la cuantificaciéon de ingresos y costes correspondientes a
109 ' diferentes conceptos
500 '
I m _Md =M.
N O O & \¥] . Y] A N H .
&L < & D & & & & \@\ En concreto las variables calculadas son:
63'\\ OQQ% & &Q A Q?‘S\ & o8
AL < N - L . ..
& E S ¢ & O & Tréafico de viajeros
(}?‘ Q)v O \‘)% (}\}
¥ v > © 5
N R F D K
& & e Trenes —km
5 X .
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BN SUBIDOS NN BAIADOS e |NTENSIDAD Tréfico de mercancias

e Trenes —km

Grafica 4: Oscilograma de carga Alt.1. Alicante - Murcia

Parada Subidos Bajados Contintdan Intensidad
ALACANT-TERMINAL 3594 0 0 3594
AEROPUERTO 634 557 3037 3671
TORRELLANO 31 77 3594 3625
ELX-PARC 867 926 2699 3566
ELX-CARRUS 569 834 2731 3301
ELCHE A.V. 41 0 3301 3342
SAN ISIDRO-ALBATERA-CATRAL 83 230 3112 3195
CALLOSA DE SEGURA 480 541 2654 3135
ORIHUELA MIGUEL HERNANDEZ 698 1085 2050 2748
BENIEL 270 218 2530 2800
MURCIA DEL CARMEN 0 2800 0 0

e Toneladas — km

Cabe destacar que el paso de los valores de demanda diarios a anuales se ha realizado
de acuerdo a la hipétesis de que la demanda media anual del modo cercanias se puede

obtener como el equivalente a 270 dias medios laborables de operacion.

4.3. Evaluacion financiera para el administrador de la infraestructura (ADIF)

El objetivo del analisis financiero es el calculo de distintos indicadores de rentabilidad a
partir de los flujos de caja que se producen durante el periodo de evaluacion o referencia.

Los conceptos que definen el flujo de caja de cada afio en operacion son los siguientes:
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4.3.1. Inversion en infraestructura.
El coste de inversion en infraestructura se ha valorado para las Fases | y Il de la Variante.

En las siguientes tablas se resumen los costes de inversion por concepto y fase

resultantes de tal calculo.

Para la situacion actual (situacion de referencia), al no conocer el plan de actuaciones
de mantenimiento y reparacion previsto en el plazo de referencia para la infraestructura

existente, y teniendo en cuenta el efecto que cualquier hipétesis de reinversién supondria

en el VAN, no se ha incluido ningln coste.

FASE |: TUNEL DE COLMENARES-TORRELLANO

Concepto FASE 1 FASE 2. ALT 1

Infraestructura 37,487 77,658
Superestructura 5,719 16,038
Electrificacion 1,430 3,640
Instalaciones de seguridad 5,481 10,135
Estaciones 0,000 0,000
Integraciéon ambiental 9,532 2,467
Imprevistos 5,965 10,994
Seguridad y salud 1,312 2,199
COSTE DE INVERSION (M€2020) 66,926 123,131

Tabla 9. Costes de inversion Variante de Torrellano

4.3.2. Valor residual de la actuacién y necesidad de reinversion

Siguiendo las recomendaciones de la Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment
Projects (guia ACB en adelante) y la “Commission Delegated Regulation (EU) 480/2014”,
en todo analisis de rentabilidad (tanto financiera como econémica) se debe incluir el valor
residual de la inversion que se va a acometer en el ultimo afio del periodo de evaluacion.
De esta manera, el valor residual de una actuacion reflejaria el valor contable que tiene

un elemento una vez que ha sido amortizado durante el periodo de evaluacion escogido.

Como se recoge en la siguiente tabla incluida en el anejo VII de la Guia de ADIF, el
periodo de evaluacion recomendado (horizonte temporal de referencia) por la UE para el

sector de los ferrocarriles es de 30 afos.

Tras la definicion, el siguiente paso es determinar el método de calculo del valor residual

gue mas se ajusta al proyecto.

Si bien la guia ACB y la Commission Delegated Regulation (EU) 480/2014 propone

|“

determinar el valor residual como el “valor actual neto del proyecto de inversion (VT)”, la
Guia de ADIF presenta la posibilidad de que, mediante ese método, y teniendo en cuenta
gue los proyectos ferroviarios tienen vidas Utiles muy superiores a los 30 afios fijados
como periodo de referencia, los valores residuales serian demasiado elevados

distorsionando el andlisis coste-benéeficio.

Por ello, la Guia de ADIF propone determinar el valor residual en la evaluacién financiera
como el “valor neto contable” de la inversion, calculado como la resta de la inversion y la
amortizacion acumulada de cada activo aplicando una depreciacion lineal definida por la
vida util y el valor residual al final de ésta, debiéndose tener en cuenta también las

reposiciones.

Con caracter general, como se recoge en la siguiente tabla, Gnicamente las instalaciones
de seguridad tienen una vida util inferior a los 30 afios de referencia, siendo necesario
considerar la reposicion (reinversion) de las mismas en el afio 25 desde el inicio de la
explotacion. En este caso, debido a que la Fase | de la Variante esta previsto que se
ponga en servicio dos afios antes que la Fase Il (afio 2025), es necesario considerar
ademas la reinversion del drenaje y la superestructura en el afio 28 desde la puesta en

servicio de la Variante de Torrellano completa (afio 2054).

CameET Vida atil Y%valor Depreciacion
(afios) residual final por afio (%)

Infraestructura
Drenajes (30%) 30 0% 3,33%
Otros elementos (75%) 75 60% 0,53%
Superestructura 30 0% 3,33%
Electrificacion 50 40% 1,20%
Instalaciones de seguridad 25 80% 0,80%
Estaciones 50 40% 1,20%

Tabla 10. Vida util y valor residual de los elementos

El valor residual de la infraestructura a los 30 afios de servicio de la Variante de

Torrellano se recoge en la siguiente tabla.
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VARIANTE DE TORRELLANO. FASE |: TUNEL DE COLMENARES - TORRELLANO
DEPRECIACION TOTAL A LOS 32 ANOS EN SERVICIO (ANO 2056) CONSIDERANDO LAS REINVERSIONES V. RESIDUAL

Concepto INFR,AESTRUCTURA SUPEREST. ELECTRIF 3 ESTACIONES TOTAL 2056
Drenaje Otros elem. SEGURIDAD (M€200)
NUmero de afios considerados en el calculo 2 2 7
Depreciacion anual (%) 3,33% 0,53% 3,33% 1,20% 0,80% 1,20%
Situacion de referencia 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000
ALT1 0,750 4,478 0,381 0,549 0,307 0,000 6,465 | 60,460

VARIANTE DE TORRELLANO. FASE II: ALACANT-TERMINAL - TUNEL DE COLMENARES

DEPRECIACION TOTAL A LOS 30 ANOS DEL SERVICIO (ARO 2056) CONSIDERANDO LAS REINVERSIONES V. RESIDUAL
INFRAESTRUCTURA INST. 2056

Concepto SUPEREST. ELECTRIF ESTACIONES TOTAL
2 Drenaje Otros elem. SEGURIDAD (M€2020)

Numero de afios considerados en el calculo
Depreciacion anual (%) 3,33% 0,53% 3,33% 1,20% 0,80% 1,20%

Situacion de referencia 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000

ALT 1 1,240 12,227 16,038 1,310 0,405 0,000 31,220 | 91,911

Tabla 11. Valor residual de la actuacion

4.3.3. Ingresos de operacion. Tasas, canones Yy tarifas.

Considerando la estructura legal de las tasas y canones ferroviarios fijada en el Titulo VI
de la Ley 38/2015 y publicada en el BOE del 30 de septiembre de 2015, la Guia para la
Evaluacion de Inversiones de Ferrocarril 2018 indica que en la evaluacion de proyectos

ferroviarios se debe considerar como ingresos el canon por utilizacidn de las

infraestructuras ferroviarias (Seccién 62) estableciéndose tres modalidades:

e Canon por adjudicacion de capacidad (Modalidad A): incluye el servicio de
asignacion de las franjas horarias en las que un tren pueda circular entre dos
puntos durante un periodo determinado. Su cuantia se determina en funcién de
los trenes-km adjudicados a cada empresa ferroviaria.

e Canon por utilizacion de las lineas ferroviarias (Modalidad B) por la accion y efecto
de utilizar una linea ferroviaria.

e Canon por utilizacién de las instalaciones de transformacion y distribucion de la
energia eléctrica de traccion (Modalidad C) por la accion y efecto de utilizar las
instalaciones de electrificacion de una linea ferroviaria.

Ademas, la Ley considera:

e Adicion al canon por adjudicacion de capacidad (Modalidad A) por un uso no
eficiente.
e Adicion al canon por utilizacion de las lineas ferroviarias (Modalidad B) por el uso

de redes de altas prestaciones o la explotacién de servicios de ancho variable u

otras situaciones de elevada intensidad de trafico en determinados periodos

horarios.
En este caso, se ha considerado que el uso de la capacidad de la infraestructura se
realiza de manera eficiente, no aplicAndose el primer complemento. Como se ha visto
previamente, la intensidad de circulacion de la linea Alicante-Murcia, principalmente
utilizada por servicios de Cercanias en el tramo Alacant Terminal-Torrellano, es de 23
circulaciones/sentido, no considerandose una intensidad elevada ni una red de altas
prestaciones. De esta manera, tampoco se ha incluido este incremento del canon en la

presente evaluacion.

Ademas, la Ley 38/2015 incluye cinco modalidades de canon por utilizacién de las
instalaciones de servicio titularidad de los administradores generales de infraestructuras

ferroviarias:

e Canon por la utilizacion de las estaciones de transporte de viajeros (Modalidad A).

e Canon por paso por cambiadores de ancho (Modalidad B).

e Canon por la utilizacion de vias con andén en estaciones para estacionamiento
de trenes para servicios comerciales de viajeros y otras operaciones (Modalidad
C)

e Canon por utilizacion de vias en otras instalaciones de servicio: de apartado, de
formacién de trenes y maniobras, de mantenimiento, de lavado y limpieza o de
suministro de combustible (Modalidad D)

e Canon por utilizacion de puntos de carga para mercancias (Modalidad E).

Si bien, en la evaluacion de proyectos solo se consideran las Modalidades A y B debido
a la elevada dificultar de estimar el resto de importes con un detalle suficiente
considerando los periodos de evaluacion, en este caso tampoco es aplicable el canon
por paso por cambiadores de ancho (Modalidad B) debido a que, bajo la configuracion

propuesta, no son necesarios.

De esta manera, se considerara unicamente la Modalidad A bajo la cual se repercuten
los costes asociados al mantenimiento y conservacion de las estaciones, a su reposicion

y a la prestacion de los servicios basicos minimos, los gastos financieros en el caso de
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las estaciones clasificadas en la categoria 6, asi como el servicio de vigilancia y el control

de acceso de los viajeros/equipajes.

Las cuantias de cada canon se establecen en la Ley de Presupuestos Generales del
Estado. En la version 2018 de la Guia, se recopilan los valores de 2017 y 2018, si bien
en la Declaracion sobre la Red 2020 se recogen en el Capitulo 6 “Régimen Econémico

y Tributario” las mismas cuantias que en afios anteriores.

Las cuantias de los canones por utilizacién de las infraestructuras ferroviarias dependen
de dos parametros: el tipo de linea y el tipo de servicio, mientras que el canon por

utilizacién de las instalaciones depende de la categoria de las estaciones.

Tipo de linea

El articulo 97, apartado 7 de la Ley del Sector Ferroviario, establece la clasificacion de
las lineas considerando las caracteristicas técnicas, las necesidades de mantenimiento

y el tipo de servicios que aportan y su intensidad. Se establecen siete categorias.

Clasificacion de las Lineas Ferroviarias

Caracteristicas

Todas las lineas y sus enlaces y bypass que permiten una velocidad maxima superior a 200
kildémetros/ hora en 2/3 de su longitud.

Comprende los trayectos interciudades, incluidos sus enlaces y bypass, utilizados
principalmente por servicios de viajeros, o que resulten esenciales para los mismos. Se
consideran lineas B1 aquellas que permiten una velocidad superior a 160 kildmetros/hora e
inferior o igual a 200 kildémetros/hora en 2/3 de su longitud.

Bl

Comprende los trayectos interciudades, incluidos sus enlaces y bypass, utilizados
principalmente por servicios de viajeros, o que resulten esenciales para los mismos. Tendran
la consideracidn de B2 aquellos trayectos no clasificados en los tipos A, Co B1 en los cuales
concurra al menos una de las siguientes condiciones:
B2 e Que el trafico de viajeros sea mayoritario y supongan como minimo 10 circulaciones
por dia.

* (orresponda a un enlace con frontera.

e Corresponda al acceso a un Centro de Tratamiento de Trenes (CTT).

e C(Corresponda a un enlace entre trayectos clasificados como B.
Son los trayectos que conforman los nicleos de cercanias. Se consideran C 1 aquellos nicleos
(1 con una densidad de circulacion por kildmetro de linea igual o superior a 80 circulaciones
por dia.

El resto de los nucleos de cercanias que no se encuentren calificados como C 1, se calificaran

€2 como C2.

Aquellos trayectos no clasificados como A, B o Cen los que concurra al menos una de estas
circunstancias:

e Que el trafico de mercancias sea mayoritario y supongan al menos 2 circulaciones

D por dia.

e Setrata de enlaces y accesos a instalaciones vinculadas al transporte de mercancias
(apartaderos, puertos, instalaciones logisticas de mercancias y derivaciones
particulares).

e Exista una linea alternativa para el transporte de viajeros de categoria A.

E Los no comprendidos en los anteriores tipos de linea.

Debido a que el servicio principal de pasajeros de la linea se enmarca dentro del nucleo
de Cercanias Alicante-Murcia con una densidad circulatoria inferior a 80

circulaciones/dia, el tipo de linea adoptado para este estudio es el C-2.

Tipo de servicio

Siguiendo la misma filosofia, dentro de la clase de viajeros, el tipo de servicio que
prevalece es el servicio urbano o suburbano al discurrir integramente dentro de un nucleo
de Cercanias, correspondiéndose con el tipo de servicio VCM. En mercancias, el tipo de

servicio es unico (M).
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Caracteristicas de los servicios y tipos de tren e
Criterio

Clase Tipo Caracter(sticas

VL1 Servicios de larga distancia, excepto los designados como VL2, VL3 y VOT. Viajeros larga distancia e Interurbanos
VL2 Servicios de larga distancia en relaciones de ancho variable, siempre que al menos
un 10 % de su recorrido total discurra por lineas de ancho ibérico No V<150 150<=V<750 750<=V<2.000 2.000<=V<10.000 V>10.000
— - - - . . viajeros 0,30
Servicios de larga distancia en relaciones transversales largas: recorridos superiores ) .
. . . ; . Total viajeros
VL3 a 700 km que no tengan origen, destino o parada intermedia en Madrid y sus
ramas.
V<400 | 400<=Y<7.500 | 7.500<=V<20.000 | 20.000<=V<100.000 | V>100.000
Viajeros e Servicios urbanos o suburbanos: los que discurren integramente dentro de un
nucleo de cercanias. NQ trenes | T<25 25<=T<85 85<=T<190 190<=T<500 =500 0,25
VM e Servicios interurbanos: los que no siendo urbanos ni suburbanos tienen m
recorridos inferiores a 300 km. Se excluyen los trenes internacionales y las ramas
de trenes de larga distancia. Tamafio | 5<2.500 | 2.500<=5<5.000 | 5.000<=5<10.000 | 10.000<=5<50.000 | 5>50.000 0,25
e Servicios declarados como obligaciones de servicio plblico. fss)t“':“’“
VoT Trenes y material de viajeros sin pasajeros, incluidas maquinas aisladas,
movimiento de trenes en vacio, formacién y pruebas. Intermo- | I<3 sin | I>=3 sin inf. | = & con inf. I > 4 con inf. | > & con inf. & | 0,10
— - . - - S dalidad inf. intercambiador
. Todos los servicios de mercancias, incluidos los cargados, los vacios, las maquinas )
Mercancias | M -
aisladas y pruebas.
Ubicacién | Resto Lineas B y n.2 | Lineas A y n.2 | Encapital provinciao | Lineas Ay capital | 0,10
y n2 andenes >=3 andenes >=2 de CCAA. vy n.2 | provincia o CCAA.
, i andenes andenes >=2
Cateqoria de estaciones (V)

La Ley del Sector Ferroviario vigente define un total de seis categorias de estacion cuyo . e . .,
. o . e En la Tabla 3 de las “Tablas de Referencia” incluidas en el capitulo 6 de la Declaracion
rango se calcula aplicando distintos pesos de ponderacién a criterios como: nimero de o o . i
o ] B o _ o ] sobre la Red, se detalla la clasificacion nominativa de estaciones desde la Categoria 2,
viajeros, numero de trenes, tamafo de la estacion, intermodalidad y ubicacion y numero . . ) i
asumiendo que aquellas que no se encuentran incluidas entre las categorias 2 y 6 son
de trenes. . . . : .
de categoria 1. Las estaciones de la linea Alicante-Murcia existentes se clasifican de la

Como se observa en la siguiente tabla, el Gnico criterio aplicable que es susceptible de siguiente manera (en vigor desde 01/01/2019):

cambio durante el periodo de evaluacion, es el numero de viajeros, donde el mayor valor ]

e Alacant Terminal: categoria 1.
se establece para un volumen superior a 100.000 viajeros totales.

e Sant Gabriel: categoria 5.

En las estaciones del corredor entre Murcia y Alicante, la demanda total de viajeros e Torrellano: categoria 5.
estimada en 2020 ya es superior a 100.000 viajeros/afio lo cual implica que la categoria e Elx-Parc: categoria 4.
de cada estacion se mantendria constante. e Elx-Carrus: categoria 4.

e Crevillente: categoria 5.

e San Isidro-Albatera-Catral: categoria 5.
e Callosa del Segura: categoria 4.

e Orihuela Miguel Hernandez: categoria 4.

e Beniel: categoria 5.
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e Murcia El Carmen: categoria 1
Tomando en consideracion las previsiones de puesta en servicio de las actuaciones
ferroviarias planificadas en el @mbito, previa a la puesta en servicio de la Fase | de la
Variante de Torrellano, la estacion de Crevillente se sustituye por Elche A.V.
Considerando el “caracter intermodal” de esta futura estacion, si bien la demanda de
viajeros de Cercanias prevista es reducida a lo largo de todo el periodo de evaluacion (<
150.000 viajeros/afio en ancho horizonte), se toma como hipétesis que dispondria de
categoria 4 frente a la categoria 5 actual de la estacion de Crevillente. Para el analisis
de las alternativas en la Variante de Torrellano completa, se ha tomado como categoria

4 la estacién del Aeropuerto El Altet.

Asi, en la situacion se referencia, se consideran dos estaciones de categoria 1 (Alacant
Terminal y Murcia ElI Carmen), cinco estaciones de la categoria 4 (Elx-Parc, Elx Carrus,
Elche A.V, Callosa del Segura y Orihuela Miguel Herndndez) y cuatro estaciones de la
categoria 5 (Sant Gabriel, Torrellano, San Isidro-Albatera-Catral y Beniel). En la
alternativa propuesta, se incluye la estacion del aeropuerto (categoria 4) en Fase |, y la

estacion de Sant Gabriel queda sin servicio (categoria 5) en Fase Il.
De esta manera, la cuantia de los canones a aplicar para cada canon es la siguiente:

e Canon de adjudicacién de capacidad - Modalidad A (€/tren-km adjudicado): Para
el trafico de viajeros la cuantia a considerar asciende a 1,3851 €/tren-km mientras
que para el trafico de mercancias la cuantia aplicada a la linea es de 0,0724

€/tren-km (considerando tipo de servicio VCM y tipo de linea distinta de A).

Canon de adjudicacién de capacidad en Euros por tren-km
adjudicado.
Afos 2017 a 2018

Tipo de servicio Tipo de linea
po P 2017

w1 A 1,9275 1,9275
Distinto de A 0,1839 0,5082
2 A 0,9258 0,9258
Distinto de A 0,1908 0,5133
Vi3 A 1,9275 1,9275
Distinto de A 0,1888 0,5118
A 0,9536 0,9536

V(M —
Distinto de A 1,3851 1,3851
A 0,4850 0,4850

Vot —
Distinto de A 0,1564 0,4110
M A 0,4L46 0,4u4L6
Distinto de A 0,0724 0,0724

Canon por utilizacion de las lineas ferroviarias — Modalidad B (€/tren-km del tramo
recorrido). Para el trafico de viajeros la cuantia a considerar asciende a 1,9752
€/tren-km mientras que para el trafico de mercancias la cuantia aplicada a la linea
es de 0,1032 €/tren-km (tipo de servicio VCM y tipo de linea distinta de A).

Canon de utilizacién de lineas ferroviarias en Euros por tren-km
circulado.
Afios 2017 a 2018

Tipo de servicio Tipo de linea

A 4,7931 4,7931
VLl
Distinto de A 0,2623 0,7247
A 2,3017 2,3017
VL2 —
Distinto de A 0,272 0,732
Vi3 A 4,7931 4,7931
Distinto de A 0,2693 0,7299
A 2,3707 2,3707
V(M
Distinto de A 1,9752 1,9752
A 1,2500 1,2500
voT —
Distinto de A 0,2232 0,5865
M A 1,1055 1,1055
Distinto de A 0,1032 0,1032

Canon por utilizacion de instalaciones de transformacion y distribucién de energia
eléctrica de traccion — Modalidad C (€/tren-km circulados). Para el trafico de
viajeros la cuantia a considerar asciende a 0,55 €/tren-km (tipo de servicio VCM y
tipo de linea distinta de A) mientras que para el trafico de mercancias la cuantia

aplicada a la linea es de 0,0287 €/tren-km.
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Canon de Utilizacién de Instalaciones de Transformacién y
Distribucién de Energia Eléctrica de Traccion en Euros por tren-km
circulado.

Afios 2017 a 2018

Tipo de servicio Tipo de linea

2017
A 0,8020 0,8020
Vi1
Distinto de A 0,0730 0,2018
A 0,3835 0,3835
VL2
Distinto de A 0,0758 0,2039
Vi3 A 0,8020 0,8020
Distinto de A 0,0750 0,2033
A 0,3950 0,3950
VM
Distinto de A 0,5500 0,5500
A 0,2500 0,2500
VvoT —
Distinto de A 0,0622 0,1635
M A 0,1855 0,1855
Distinto de A 0,0287 0,0287

Canon por utilizacién de estaciones por parte de los viajeros — Modalidad A (€
parada-tren). El importe del canon a aplicar depende de la categoria de la
estacion, el tipo de paraday el tipo de trafico (nacional/internacional — interurbano
— urbano).

En este caso, al tratarse de un servicio de viajeros que conecta dos ciudades,
Gnicamente se ha empleado la cuantia del servicio interurbano.

Para las estaciones de Murcia y Alicante, al tratarse ambas de estaciones
origen/destino se ha considerado la mitad de los trenes anuales para cada tipo de

parada.

Canon por utilizacion de Estaciones de Viajeros
ARhos 2017-2018

€ parada tren

Categoria Estacion Tipo parada In:ear‘:aol;i::al Interurbano Urbano
Destino 164,0000 33,7842 |8,1082

1 Intermedia 63,78 13,1383 |3,1532
Origen 182,22 37,538 ]9,0091

Destino 78,11 16,0904 |3,8617

2 Intermedia 30,38 6,2574 [1,5018
Origen 86,79 17,8782 |4,2908

3 Destino 75,2111 15,0422 |3,6101
3 Intermedia 29,2487 5,8497 |1,4039
3 Origen 83,5678 16,7136 |4,0113
4 Destino 33,483 6,6966 [1,6072
L Intermedia 13,0212 2,6042 0,625
4 Origen 37,2034 7,4507 [1,7858
5 Destino 13,4793 2,6959 0,647
5 Intermedia 5,2419 1,0484 [0,2516
5 Origen 14,977 2,9954 10,7189

Del estudio de demanda se extrae que el nUmero de trenes de la linea C-1 de
Cercanias se mantiene constante durante el periodo de evaluacion: 23
trenes/sentido de lunes a viernes y 12 trenes/sentido en fin de semana (14.282
trenes operando al afo). El canon aplicable a los trenes de otra linea de las que
operan en el ambito no se considera en este andlisis ya que se aplicaria de la
misma manera, no recogiéndose este importe en el andlisis de la situacion

diferencial.

Asi, la cuantia anual del canon por utilizacion de las estaciones de la linea
Alicante-Murcia por los viajeros y por escenario es constante durante todo el

periodo de evaluacion:
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SITUACION DE REFERENCIA

Categoria N° estaciones Tipo de parada N°trenes

(€/parada-tren) (€/aio)
Origen 37,538 268.058,86
Destino 33,7842 241.252 97
Intermedia 2,6042 0,00
Intermedia 1,0484 29.946,50
Alternativa 1

Tipod d Ne t
e renes (€/parada-tren) (€/aino)

1 1 Origen 7141 37,538 268.058,86

Destino 7141 33,7842 241.252 97
4 1 Intermedia 14282 2,6042 37.193,18
5 1 Intermedia 14282 1,0484 14.973,25

Canon Canon Alicante-Torrellano

539.258,33

Canon Canon Alicante-Torrellano

561.478,26

Tabla 12: Ingresos por estacion

4.3.4. Costes de explotacion

Costes de operacion y mantenimiento de ADIF en lineas ferroviarias

Dentro de los costes de explotacion, la Guia de 2018 distingue cinco grupos principales
de coste, considerandose cuantias diferentes para las lineas de alta velocidad y para
lineas convencionales, considerandose la Variante de Torrellano dentro de esta ultima

categoria y debiéndose tener en cuenta Unicamente tres conceptos.

e Costes de mantenimiento de la linea y sus respectivos equipos.
La Guia para la Evaluacién de Inversiones en Ferrocarril 2018 define los siguientes
valores asociados a los costes de mantenimiento de la linea, los cuales se han
actualizado al afio 2020 a razén del incremento del IPC en el periodo 2018-2020 (11,2%

para 2018-2019 y 170,8% para 2019-2020):

o Viadoble electrificada: 78.580 €2018/km de linea -- 80.159 €2020/km de linea.

o Viadoble electrificada: 94.296 €2018/km de linea -- 96.191 €2020/km de linea.

o ViaUnica electrificada: 47.088 €201s/km de linea -- 48.034 €2020/km de linea.

o Via doble no-electrificada: 70.134 €201s/km de linea -- 71.543 €2020/km de
linea.

o Via Unica no- electrificada: 35.004 €2018/km de linea -- 35.707 €2020/km de
linea.

e Costes de gestion del trafico y seguridad en la via e instalaciones: 16.435 €2018

afo/km -- 16.765 €2020-afio/km.

e Costes generales y de estructura: 5% sobre el total de costes directos anteriores.
Las longitudes consideradas, contemplan ademas de la correspondiente al tramo Alacant
Terminal-Torrellano, la de los ramales de conexién con las lineas 350 y la reposicion de
un pequefio tramo que conecta con el ramal al puerto, con objeto de considerar aquellos
tramos que dotan de la funcionalidad completa a la variante. Cabe destacar que, en el
periodo en el que se encuentra en servicio Unicamente la Fase | de la Variante de
Torrellano (2025 y 2026), el coste de operacién y mantenimiento de ADIF es la suma del
coste asociado a la situacion de referencia (1.076.345,5 €2020/afio) y el de la Fase | para
cada alternativa (del orden de 470.000 €2020/afio) puesto que el trafico de mercancias
mantiene la circulacion por la infraestructura existente, mientras que los trenes de
viajeros circulan por la variante del Aeropuerto. A continuacion, se presentan los costes

resultantes:

Concepto Situacién actual  Alternativa propuesta

Costes de mantenimiento de la linea 537.099,4 1.333.880,8
Costes de gestion de trafico y seguridad 302.613,3 311.113,3
Costes generales y de estructura 41.985,6 82.249,7
TOTAL (€2020/ai0) 881.698,3 1.727.243,7

o Via uUnica electrificada: 39.240 €201s/km de linea -- 40.029 €2020/km de linea.

o Via doble no-electrificada: 58.445 €201s/km de linea -- 59.620 €2020/km de
linea. Coste de mantenimiento de las estaciones

Tabla 13. Costes de mantenimiento de la linea

o Via Unica no- electrificada: 29.170 €2018/km de linea -- 29.756 €2020/km de . . . o » .
Adicionalmente, se debe incluir el coste de mantenimiento y operacion de las estaciones.
linea. - . : .
; _ _ _ Como se observa en la siguiente tabla, los costes incluidos en la Guia varian en funcion
Para las vias con 3 carriles (ancho mixto) los costes se incrementan en un 20%: . _ 3 _
del volumen de viajeros anuales, los cuales son calculados como subidos mas bajados

diarios y asumiendo que el paso a volumen anual se realiza considerando un total de
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270 dias de operacion. Para el calculo de costes de estaciones se establecen cinco

categorias.

COSTE DE MANTENIMIENTO Y OPERACION DE ESTACIONES

CATEGORIA DE ESTACION

€2018/aﬁ0

Estacién muy grande (> 2 millones de viajeros al afio) 1.530.490 1.561.247
Estacién grande (>1 millon de viajeros al afio) 1.016.905 1.037.341
Estacién mediana (> 500.000 viajeros) 508.450 518.668
H Estacion pequefia (> 100.000 viajeros) 254.740 259.860
Estacién muy pequefia (< 100,000) viajeros 101.690 103.734

Atendiendo a que el volumen de viajeros uUnicamente de Cercanias existente en las

estaciones Alacant Terminal y Murcia EI Carmen es superior a 1,5 millones, y

considerando ademas su condicion de parada de servicios de media/larga distancia,

ambas estaciones ya se sitlan hoy en dia dentro de la categoria superior, manteniendo

constante el coste de mantenimiento y operacion asociado.

Para el resto de estaciones intermedias de la

considerado la demanda prevista en el escenario

Situacion de referencia

ESTACION

linea C-1 Alicante-Murcia, se ha

medio de crecimiento (crecimiento

anual del 2,8%) con la finalidad de definir el efecto que produce sobre el coste de

mantenimiento y operacion de estaciones el incremento de demanda asociado a la

construccioén de la Variante de Torrellano.

Los costes de mantenimiento de las estaciones en la situacion de referencia y con la

alternativa propuesta se muestran en las tablas siguientes:

Afio 10

2036

Alacant - Terminal 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247
Sant Gabriel 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860
Aeropuerto El Altet - - - - - - - - - - - - - - - -
Torrellano 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734
COSTE DE MANTENIMIENTO Y OPERACION DE ESTACIONES (€:20) 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841

ESTACION

Alacant - Terminal 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247
Sant Gabriel 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668
Aeropuerto El Altet - - - - - - - - - - - - - - R -
Torrellano 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860
COSTE DE MANTENIMIENTO Y OPERACION DE ESTACIONES (€2020) 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 1.924.841 2.183.649 2.339.775 2.339.775 2.339.775 2.339.775 2.339.775

Alternativa propuesta
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ESTACION

Alacant - Terminal

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247 1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

1.561.247

Sant Gabriel - - - - - - - - - - - - - - - -

Aeropuerto El Altet 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668

Torrellano 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734 103.734
COSTE DE MANTENIMIENTO Y OPERACION DE ESTACIONES (€ 5,0) 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.183.649

ESTACION

Afio 17
2043

Afio 22
2048

Afio 26
2052

Afio 30
2056

Alacant - Terminal 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247 1.561.247
Sant Gabriel - - - - - - - - - - - - - - - -
Aeropuerto El Altet 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 518.668 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341 1.037.341
Torrellano 103.734 103.734 103.734 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860 259.860
COSTE DE MANTENIMIENTO Y OPERACION DE ESTACIONES (€.20) 2.183.649 2.183.649 2.183.649 2.339.775 2.339.775 2.339.775 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448 2.858.448

Tabla 14. Costes de mantenimiento de las estaciones

4 3.1. Rentabilidad financiera del administrador de la infraestructura

Teniendo en cuenta todos los conceptos, y aplicando una tasa de descuento del 4% tal

y como indica la Guia de ADIF de 2018, a continuacién, se incluye el VAN (valor actual

neto) obtenido para la situacién diferencial CON PROYECTO — SIN PROYECTO.

En todas ellas el VAN resulta negativo ya que con los ingresos por canon que recibe el

administrador de la infraestructura no es posible recuperar el volumen asociado a la

inversion.

A continuacioén, se muestra el resumen de los resultados obtenidos una vez realizada la

evaluacion financiera del Administrador.
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Concepto

VAN al 4%
actualizado al

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2032

2033

2035

2036

2037

2038

2039

afio 2020

Afio -0

Afio 1

Afio 2

Afio 3

Afio 4

Afio 5

Afio 6

Afo 7

Afio 9

Afio 10

Afio 11

Afo 12

Afo 13

1. Inversion (-) 193,85 33,46 33,46 61,57 61,57
la. Inversioén incial 183,04 33,46 33,46 61,57 61,57
1b. Re-inversion 10,80 - -
2. Valor residual de la inversion (+) 43,43 - - - - - - - - - - - - - - -
3. Ingresos ADIF (+) 0,08 0,07 0,07 |- 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 |- 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
3a. Ingresos por infraestructura 0,51 0,03 0,03 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04
3b. Ingresos por estaciones 0,43 0,04 0,04 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
4. Gastos de explotacién () 20,27 0,44 0,44 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10
4a. Costes de explotacion 19,61 0,43 0,43 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06 1,06
4b. Costes generales y de estructura 0,66 0,01 0,01 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04
5. INGRESOS NETOS OPERATIVOS (3-4-1b) 136,47 61,94 61,94 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12
6. INGRESOS NETOS (3-4-1b+2) 93,03 61,94 61,94 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12
7. FLUJO DE CAJA (3-(1-2)-4) 170,76 [- 33,46 33,46 61,94 61,94 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12

Concepto

VAN al 4%
actualizado al

afo 2020

4.4. Evaluacion financiera para el operador

4.4 1. Inversion en material movil

Tabla 15. Rentabilidad financiera del Administrador

Dentro del proyecto de implantacion de ancho estandar en el Corredor Mediterraneo se

define un tramo de convivencia de los servicios de Cercanias y media/larga distancia

entre San Isidro y Murcia. En el &mbito concreto de este estudio, y para la consecucion
de los objetivos planteados en dicho proyecto, esta prevista la implantacion del ancho
estandar y electrificacion del tramo entre las estaciones de Sant Gabriel y San Isidro, asi
como la adaptacion de parte de la infraestructura existente a ancho mixto para permitir
la expedicién y recepcion de composiciones en ancho estandar entre el Puerto de

Alicante y la frontera francesa.

1. Inversion (-) 193,85 - 5,48 10,13 16,97
1a. Inversion incial 183,04 - - -
1b. Re-inversion 10,80 5,48 10,13 16,97 -
2. Valor residual de la inversién (+) 43,43 - - - - - - - - - - - - - - - - 152,37
3. Ingresos ADIF (+) 0,08 |- 0,01 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 |- 0,01 0,01
3a. Ingresos por infraestructura 0,51 |- 0,04 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04
3b. Ingresos por estaciones 0,43 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
4. Gastos de explotacién () 20,27 1,10 1,10 1,10 1,10 1,26 1,26 1,26 1,78 1,78 1,78 1,78 1,52 1,36 1,36 1,36 1,36 1,36
4a. Costes de explotacion 19,61 1,06 1,06 1,06 1,06 1,22 1,22 1,22 1,74 1,74 1,74 1,74 1,48 1,32 1,32 1,32 1,32 1,32
4b. Costes generales y de estructura 0,66 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04
5. INGRESOS NETOS OPERATIVOS (3-4-1b) 136,47 |- 1,12 1,12 1,12 1,12 1,27 1,27 1,27 1,79 1,79 1,79 1,79 1,53 1,38 1,38 1,38 1,38 1,38
6. INGRESOS NETOS (3-4-1b+2) 93,03 |- 1,12 1,12 1,12 1,12 1,27 1,27 1,27 1,79 1,79 1,79 1,79 1,53 1,38 1,38 1,38 1,38 150,99
7. FLUJO DE CAJA (3-(1-2)-4) 170,76 |- 1,12 1,12 1,12 1,12 1,27 1,27 1,27 1,79 1,79 7,27 1,79 11,67 1,38 1,38 18,34 1,38 150,99
Concepto VAN 5005
Déficit de capital (= 7. Flujo de caja) 170,76
%Déficit de capital (=abs(7)/1a))

La concepcion de este sistema de transporte determina la necesidad de invertir en
material movil de ancho UIC para la operacion del trafico de Cercanias entre Alicante y
Murcia independientemente de la ejecucion o no de la Variante de Torrellano, ya que se
podria adaptar la infraestructura actual para tales fines. Por ello, no se considera

adecuado repercutir el coste de inversién en material movil de ancho UIC a la Variante

de Torrellano.
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La Encina-Alicants
Sapkm 43Km LaEra o T Tarifas Ingreso (€/viajero-km)
L; Encina) (Xativa - La Encina) CHINCHLLA Mart=ae del Co,
NCIN ﬁDhTEF-RJ'- 54,7 Km
N REGRIE Servicios de AV 0,1544 €/ viajero-km
N AmaDRID ALICANTE t Servicios de Avanty Rodura desplazable 0,0952 €/ viajero-km
— a8 -] . . . . .
ey | Servicios Altaria 0,09 €/ viajero-km
328 km e ) 3 Servicios Regionales convencionales 0,0432 €/ viajero-km
(Nudo Monforte del Cid - San Isidro) . 7\ 20 3
5

9EKm
o

e

571 Km

Tabla 16: Ingresos asociados al transporte de viajeros

243 Km
(San Isidro - El Reguerdn)

El Reguerdn-

B Reguerdn - Cartagena - Escombreras ‘T
- — ﬂ _ Por otra parte, los ingresos obtenidos del trafico de mercancias se han calculado en base
] rRGEA al promedio de las ratios de ingreso medio por tipologia de servicio que se incluyen en

la Guia para la Evaluacion de Inversiones de Ferrocarril 2018. Estas ratios toman como

—

—
12,5 Km
(El Regueron - Murcia)

M

& W

llustracion 7: Esquema funcional del ambito. Fuente: Proyecto de Implantacién del ancho estdndar en el base el Informe anual del Observatorio del Ferrocarril de 2011 y el Estudio para el

Corredor Mediterraneo ) L ; L - .
Desarrollo de Autopistas Ferroviarias en la Peninsula Ibérica del afio 2015. La ratio de
4.4.2. Ingresos de operacion. ingreso medio del transporte de mercancias por ferrocarril empleado en este estudio en

. . . . euros de 2020 es de 0,0449 €/t—km.
Para llevar a cabo el célculo de los ingresos de operacion de las empresas ferroviarias

se ha tomado como base las cuantias incluidas en el Estudio de Rentabilidad Financiera
Ingreso (€/t-km)

Tipologia de servicio

y Econdémico Social de la Implantaciéon del Ancho Estandar UIC en el Corredor 2016 2020

) Automocion 0,0559 0,0586

Mediterraneo. Convencional 0,0411 0,0431

Contenedores 0,0294 0,0308

i . L. i Autopistas ferroviarias 0,0451 0,0473

En este caso, los ingresos por los servicios ferroviarios asociados al transporte de PROMEDIO 00429 00449

viajeros incluidos en dicho estudio han sido proporcionados por ADIF a partir de estudios

precios. Teniendo en cuenta que el tipo de trafico principal previsto para la Variante de Tabla 17: Ingresos asociados al transporte de mercancias

Torrellano son Cercanias, la tarifa utilizada para este estudio es de 0,0432 € viajero—km, . . . . . . .
Los ingresos de explotacion previstos en la situacion de referencia y con la alternativa

coincidente con la empleada para los “servicios regionales convencionales” en el Estudio I _
propuesta se muestran en las tablas siguientes:

del Corredor Mediterraneo.
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Situacion de referencia

viajero - km 19.432.509 19.976.619 20.535.964 21.110.971 21.702.079 22.309.737 22.934.409 23.576.573 24.236.717 24.915.345 25.612.975 26.330.138 27.067.382 27.825.269 28.604.376 29.405.299

tonelada - km 3.013.072 3.056.007 3.098.168 3.140.914 3.184.246 3.228.178 3.270.111 3.312.590 3.355.620 3.399.209 3.443.364 3.485.367 3.527.882 3.570.916 3.614.474 3.658.565

Ingresos por servicio de viajeros (€,0,0) 839.484 862.990 887.154 911.994 937.530 963.781 990.766 1.018.508 1.047.026 1.076.343 1.106.481 1.137.462 1.169.311 1.202.052 1.235.709 1.270.309
Ingresos por servicio de mercancias (€500) 135.287 137.215 139.108 141.027 142.973 144.945 146.828 148.735 150.667 152.624 154.607 156.493 158.402 160.334 162.290 164.270
INGRESOS DE EXPLOTACION (€02 974.771 1.000.205 1.026.261 1.053.021 1.080.502 1.108.726 1.137.594 1.167.243 1.197.693 1.228.967 1.261.088 1.293.955 1.327.713 1.362.386 1.397.999 1.434.578

Afio 17 Afio 28
pA] 2054
viajero - km 30.228.647 31.075.049 31.945.150 32.839.615 33.759.124 34.704.379 35.676.102 36.675.033 37.701.934 38.757.588 39.842.800 40.958.399 42.105.234 43.284.181 44.496.138 45.742.029
tonelada - km 3.680.339 3.702.244 3.724.278 3.746.444 3.768.742 3.791.173 3.813.737 3.836.435 3.859.268 3.882.238 3.905.344 3.928.587 3.951.969 3.975.490 3.999.151 4.022.953
Ingresos por servicio de viajeros (€020) 1.305.878 1.342.442 1.380.031 1.418.671 1.458.394 1.499.229 1.541.208 1.584.361 1.628.724 1.674.328 1.721.209 1.769.403 1.818.946 1.869.877 1.922.233 1.976.056
Ingresos por servicio de mercancias (€50,0) 165.247 166.231 167.220 168.215 169.217 170.224 171.237 172.256 173.281 174.312 175.350 176.394 177.443 178.500 179.562 180.631
INGRESOS DE EXPLOTACION (€2020) 1.471.125 1.508.673 1.547.251 1.586.887 1.627.611 1.669.453 1.712.444 1.756.617 1.802.005 1.848.640 1.896.559 1.945.796 1.996.390 2.048.376 2.101.795 2.156.686
Alternativa propuesta
ARIO ARO Ano O ARO ARO ANo ANno 4 ANno ANO 6 ARO Ano 8 Ano 9 Ano 10 ARO ANo ANo Ano 14
0 026 0 028 029 030 0 0 0 034 0 036 0 038 039 040

viajero - km 29.530.104 30.356.946 27.680.194 28.455.239 29.251.986 30.071.042 30.913.031 31.778.596 32.668.396 33.583.112 34.523.439 35.490.095 36.483.818 37.505.364 38.555.515 39.635.069
tonelada - km 2.224.603 2.256.379 2.287.508 2.319.066 2.351.060 2.383.494 2.414.456 2.445.819 2.477.590 2.509.773 2.542.375 2.573.387 2.604.778 2.636.552 2.668.713 2.701.266
Ingresos por servicio de viajeros (€) 1.275.700 1.311.420 1.195.784 1.229.266 1.263.686 1.299.069 1.335.443 1.372.835 1.411.275 1.450.790 1.491.413 1.533.172 1.576.101 1.620.232 1.665.598 1.712.235
Ingresos por servicio de mercancias (€50.0) 99.885 101.311 102.709 104.126 105.563 107.019 108.409 109.817 111.244 112.689 114.153 115.545 116.955 118.381 119.825 121.287
INGRESOS DE EXPLOTACION (€2020) 1.375.585 1.412.732 1.298.493 1.333.392 1.369.248 1.406.088 1.443.852 1.482.653 1.522.519 1.563.479 1.605.565 1.648.717 1.693.055 1.738.613 1.785.423 1.833.522

Afio 16 Afio 21
2042 2047
viajero - km 40.744.851 41.885.707 43.058.507 44.264.145 45.503.541 46.777.640 48.087.414 49.433.862 50.818.010 52.240.914 53.703.659 55.207.362 56.753.168 58.342.257 59.975.840 61.655.164
tonelada - km 2.717.344 2.733.516 2.749.786 2.766.152 2.782.615 2.799.176 2.815.836 2.832.595 2.849.454 2.866.413 2.883.473 2.900.635 2.917.899 2.935.265 2.952.735 2.970.309
Ingresos por servicio de viajeros (€020) 1.760.178 1.809.463 1.860.127 1.912.211 1.965.753 2.020.794 2.077.376 2.135.543 2.195.338 2.256.807 2.319.998 2.384.958 2.451.737 2.520.385 2.590.956 2.663.503
Ingresos por servicio de mercancias (€50,0) 122.009 122.735 123.465 124.200 124.939 125.683 126.431 127.184 127.940 128.702 129.468 130.239 131.014 131.793 132.578 133.367
INGRESOS DE EXPLOTACION (€ 00) 1.882.186 1.932.197 1.983.593 2.036.411 2.090.692 2.146.477 2.203.807 2.262.726 2.323.279 2.385.509 2.449.466 2.515.197 2.582.751 2.652.179 2.723.534 2.796.870

4.4.3. Costes de explotacion

Costes de explotacion del trafico de mercancias.

Tabla 18.Ingresos de explotacion

movil, costes generales y de estructura y canones ferroviarios. La cuantia incluida en la

Guia asciende a 0,023 €/t—km (€2017), correspondiéndose el 2% con el canon ferroviario

evaluado independientemente. Transformando esta cuantia (sin canon) a euros de 2020

La ratio de costes utilizado para el trafico de mercancias en la Guia de ADIF para el empleando el crecimiento del IPC, el coste empleado en el presente andlisis es de 0,0232

modelo de rentabilidad se obtiene del “Informe de Supervisiéon del Mercado de Transporte €/t—km.

Ferroviario de Mercancias”, elaborado por la Comision Nacional de los Mercados y la

Competencia, a partir de la informacién facilitada por los operadores ferroviarios. Esta Los costes de explotacion por trafico de trenes de mercancias previstos en la situacion

cuantia incluye los costes de energia, personal, mantenimiento o alquiler de material de referencia y con la alternativa propuesta se muestran en las tablas siguientes:
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Situacion de referencia

ARIO ANo Ano O A\qle} ANo ANo Ano 4 ANo ANo 6 A\[e} Ano 8 Ano 9 Ano 10 ANo ANo ANo Ano 14
0 026 0 028 029 030 0 0 0 034 0 036 0 038 039 040

tonelada - km 3.013.072 3.056.007 3.098.168 3.140.914 3.184.246 3.228.178 3.270.111 3.312.590 3.355.620 3.399.209 3.443.364 3.485.367 3.527.882 3.570.916 3.614.474 3.658.565

Costes de operacion y estructura 70.042 71.040 72.020 73.013 74.021 75.042 76.017 77.004 78.004 79.018 80.044 81.020 82.009 83.009 84.022 85.047
Cénones ferroviarios de mercancias

Canon de adjudicacién de capacidad 2.286 2.286 2.286 2.286 2.286 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041

Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 3.258 3.258 3.258 3.258 3.258 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335

Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 906 906 906 906 906 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206

COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE MERCANCIAS (€,20) 76.492 77.490 78.470 79.464 80.471 83.624 84.599 85.587 86.587 87.600 88.626 89.603 90.591 91.592 92.604 93.629

tonelada - km 3.680.339 3.702.244 3.724.278 3.746.444 3.768.742 3.791.173 3.813.737 3.836.435 3.859.268 3.882.238 3.905.344 3.928.587 3.951.969 3.975.490 3.999.151 4.022.953
Costes de operacién y estructura 85.553 86.062 86.574 87.089 87.608 88.129 88.654 89.181 89.712 90.246 90.783 91.323 91.867 92.414 92.964 93.517

Cénones ferroviarios de mercancias - - - - - - - - - - - - - - - -
Canon de adjudicacién de capacidad 3.041,45 3.041,45 3.041,45 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.041 3.797 3.797 3.797 3.797 3.797 3.797 3.797
Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 4.335,33 4.335,33 4.335,33 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 4.335 5.412 5.412 5.412 5.412 5.412 5412 5.412
Canon por utilizacion de instalaciones de transf. y distrib. de energia 1.205,66 1.205,66 1.205,66 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.206 1.505 1.505 1.505 1.505 1.505 1.505 1.505
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE MERCANCIAS (€20) 94.135 94.644 95.157 95.672 96.190 96.712 97.236 97.764 98.295 100.961 101.498 102.038 102.582 103.128 103.678 104.232

Alternativa propuesta
ARO ANo Ano O ANo ANo ANo Ano 4 ANo ANo 6 ANo Ano 8 Ano 9 Ano 10 ANo ANo ANo Ano 14
0 026 0 028 029 030 0 0 0 034 0 036 0 038 039 040
tonelada - km 2.224.603 2.256.379 2.287.508 2.319.066 2.351.060 2.383.494 2.414.456 2.445.819 2.477.590 2.509.773 2.542.375 2.573.387 2.604.778 2.636.552 2.668.713 2.701.266
Costes de operacién y estructura 51.713 52.452 53.175 53.909 54.652 55.406 56.126 56.855 57.594 58.342 59.100 59.821 60.550 61.289 62.037 62.793
Cénones ferroviarios de mercancias
Canon de adjudicacién de capacidad 2.286 2.286 1.759 1.759 1.759 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346
Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 3.258 3.258 2.508 2.508 2.508 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343
Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 906 906 697 697 697 930 930 930 930 930 930 930 930 930 930 930
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE MERCANCIAS (€.0) 58.163 58.902 58.139 58.873 59.617 62.025 62.745 63.474 64.212 64.961 65.718 66.439 67.169 67.908 68.655 69.412
Afio 15
2041

tonelada - km 2.717.344 2.733.516 2.749.786 2.766.152 2.782.615 2.799.176 2.815.836 2.832.595 2.849.454 2.866.413 2.883.473 2.900.635 2.917.899 2.935.265 2.952.735 2.970.309
Costes de operacion y estructura 63.167 63.543 63.921 64.302 64.684 65.069 65.457 65.846 66.238 66.632 67.029 67.428 67.829 68.233 68.639 69.047

Céanones ferroviarios de mercancias - - - - - - - - - - - - - - - -
Canon de adjudicacién de capacidad 2.34554 2.345,54 2.345,54 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.346 2.932 2.932 2.932 2.932 2.932 2.932 2.932
Canon por utilizacion de las lineas ferroviarias 3.343,37 3.343,37 3.343,37 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 3.343 4.179 4.179 4.179 4.179 4.179 4.179 4.179
Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 929,79 929,79 929,79 930 930 930 930 930 930 1.162 1.162 1.162 1.162 1.162 1.162 1.162
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE MERCANCIAS (€2020) 69.786 70.162 70.540 70.920 71.303 71.688 72.075 72.465 72.857 74.906 75.302 75.701 76.103 76.506 76.912 77.321

Tabla 19. Costes de explotacion. Trafico de mercancias.

sosies deexpiacin deisico deviaieros e S e
Concepto Coste

2,3%-5%

De la misma manera que los costes asociados al trafico de mercancias, para el trafico Comisiones de venta (% sobre ingresos) (AVE:2,289%)
de viajeros, los costes de explotacion se dividen en dos grupos: Servicios bancarios 0,54%-1%
Sistema de venta S.A.V.I.A. 0,386 €/viajero

e Costes de operacion y estructura

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

o Costes asociados a la venta ligados a la informacion de los viajeros,
Tabla 20: Costes asociados a la venta. Fuente: Guia para la evaluacion de inversiones de ferrocarril

expedicion de billetes y control de los mismos, distinguiéndose tres 2018

conceptos.
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Segun recoge la Guia 2018 de ADIF, en los estudios de rentabilidad se Tipo de Tren  Energfa neta [kWhikm] Coste €/tren-km
asume un término fijo de 0,386 €/viajero y un coste porcentual del 3% de Serie 100 19.2 2,110
Serie 102 16,4 1,8091
la tarifa considerada (0,0432 € viajero — km) para el conjunto de comisiones Serie 112 16,5 1,8201
de venta y servicios bancarios. serie 103 18,5 2,0407
Serie 120 12,3 1,3568
o Costes del personal, en el cual se incluyen los costes de personal de Serie 121 12,4 1,3678
conduccién del tren y control de billetes. Al tratarse de servicios de serle 130 122 13458
Serie 104 14,8 1,6326
Cercanias, no se considera el coste asociado a personal auxiliar. Serie 449 5,8 0,6398
Este célculo se obtiene a partir de los minutos de conduccién de las Altaria 0.5389
Serie 599 (Diesel) 2 llrama-km 1,64
distintas figuras, en las situaciones sin y con proyecto. Los tiempos de Fuente: Fundacidn de los Ferrocarriles Espafioles y versiones anteriores de esta Guia.
conduccion se encuentran referidos a los tiempos comerciales de cada uno Tabla 22: Coste de la energia. Fuente: Guia para la evaluacion de inversiones de ferrocarril 2018.

de los recorridos considerados. Aplicando esos tiempos comerciales al _ ) _ )
] _ _ _ Ha sido necesario recurrir al Manual de 2011 e incrementar el coste
namero de trenes anuales que circulan por el tramo analizado, se obtienen ) . »
_ B o . . estimado en dicha version para el tren CIVIA en base al aumento del coste
los tiempos de conduccién de maquinista e interventor para el periodo de i L. . o
B de la energia eléctrica. En 2011 se fijaba un precio situado en el entorno
evaluacion. ,
de 67,4 €/ MWh lo que supone un incremento del coste del 49,14% respecto

a lo fijado en la versién de 2018. Asi, el coste de la energia de traccion

Maquinista 3,102 asociado al CIVIA pasaria de 1,44 €/tren-km a 2,15 €/tren.
Interventor 1,351 i
Concepto c%:wrw;;?ﬂ(ﬁm €/rama-km
Personal auxiliar 0,50 Material de alta velocidad"®
F te: Fundacion de los F es E Aol Tren de alta velocidad de largo recorrido tipo 5-103 23,41 1,60
uente: rundacion de los rerrocarriies espanales. Tren de alta velocidad de largo recorrido tipo 5-102 19,03 1,30
i » ) ) ) Tren de alta velocidad de largo recorrido tipo 5-112 14,38 0,99
Tabla 21: Costes de personal. Fuente: Guia para la evaluacion de inversiones de ferrocarril 2018. Tren de alta velocidad lanzadera tipo 5-104 4,76 0,33
Tren de alta velocidad rodadura desplazable tipo 5-120 4,52 0,31
i . . ) Tren de alta velocidad rodadura desplazable tipo 5-130 5,26 0,36
o Costes de energia. Estos costes se obtienen considerando el precio Material convencional
Tren CIVIA 21,00 1,44
actualizado de la energia eléctrica (energia neta a la entrada de la 5-253 05-269 15,20 1,04
S-59X (tren diesel)** _ _ 2 llrama-km 2,57
subestacion), el cual se establece en los informes de gestién de cada Fuente: ADIF, RENFE y Elaboracion propia
ejercicio que publica ADIF. Tabla 23: Consumo de energia del material rodante. Fuente: Guia para la evaluacion de inversiones de

ferrocarril 2011.

En la Guia 2018, el coste energético estimado es de 100,52 €/ MWh. Para

la situacion actual en la que las composiciones existentes son de la serie o Costes de mantenimiento y limpieza. Dentro de esta partida se incluyen los

592, se ha tomado como valor el coste de la serie 599 (1,64 €/tren-km), si costes asociados a los trabajos de limpieza del tren para cada viaje, asi
no incluye ningun tipo de tren similar al CIVIA que operaria en situacion de referencia (situacion sin proyecto) se ha tomado el coste asociado a la
futura.

serie 599 (1,51 €/tren-km) y en la situacion con proyecto se ha tomado el

coste asociado a la serie 449 (1,12 €/tren-km)
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Costes asociados al mantenimiento y limpieza del material movil.

Tipo de Tren Coste €/tren-km

Serie 100 2,48
Serie 102 2,30
Serie 112 2,35
Serie 103 2,95
Serie 120 1,50
Serie 121 1,57
Serie 130 2,00
Serie 104 1,70
Serie 449 1,12
Altaria 1,94
Serie 599 (Diesel) 1,51

Fuente: Fundacidn de los Ferrocarriles Espanioles y versiones anteriores de esta Guia.

Tabla 24: Costes de mantenimiento y limpieza. Fuente: Guia para la evaluacién de inversiones de

ferrocarril 2018.

Situacion de referencia

o Costes generales y de estructura asociados al trafico de viajeros: 30% del

total de los costes anteriores.

Pago de los canones correspondientes al tréfico de viajeros.

Los costes de explotacion por trafico de trenes de viajeros previstos en la situacion de

referencia y con la alternativa propuesta se muestran en las tablas siguientes:

Afio 13
2039

viajeros 1.446.707 1.487.214 1.528.856 1.571.664 1.615.671 1.660.910 1.707.415 1.755.223 1.804.369 1.854.892 1.906.828 1.960.220 2.015.106 2.071.529 2.129.532 2.189.158
trenes-km (tréfico viajeros) 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174

Costes de operacién y estructura
Costes ligados a la venta 560.304 575.992 592.120 608.699 625.743 643.264 661.275 679.791 698.825 718.392 738.507 759.185 780.442 802.295 824.759 847.852
Costes de personal (maquinista + interventor) 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 [ 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 [ 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 [ 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76
Costes de energia 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605
Costes de mantenimiento y limpieza del material movil 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893
Costes generales yde estructura 719.451 724.157 728.995 733.969 739.082 744.339 749.742 755.297 761.007 766.877 772.912 779.115 785.492 792.048 798.787 805.715

Cénones ferroviarios de viajeros

Canon de adjudicacién de capacidad 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267
Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061
Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE VIAJEROS (€ 0) 3.951.193 3.971.588 3.992.555 4.014.108 4.036.264 4.059.041 4.082.456 4.106.527 4.131.271 4.156.708 4.182.858 4.209.739 4.237.374 4.265.782 4.294.985 4.325.007

viajeros 2.250.455 2.313.468 2.378.245 2.444.836 2.513.291 2.583.663 2.656.006 2.730.374 2.806.824 2.885.415 2.966.207 3.049.261 3.134.640 3.222.410 3.312.638 3.405.391
trenes-km (tréfico viajeros) 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174 213.174

Costes de operacién y estructura
Costes ligados a la venta 871.592 895.997 921.085 946.875 973.388 1.000.642 1.028.660 1.057.463 1.087.072 1.117.510 1.148.800 1.180.967 1.214.034 1.248.027 1.282.971 1.318.894
Costes de personal (maquinista + interventor) 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 [ 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 [ 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 [ 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76 | 1.166.366,76
Costes de energia 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605 349.605
Costes de mantenimiento y limpieza del material movil 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893 321.893
Costes generales yde estructura 812.837 820.158 827.685 835.422 843.376 851.552 859.958 868.598 877.481 886.612 895.999 905.649 915.570 925.767 936.251 947.028

Cénones ferroviarios de viajeros
Canon de adjudicacion de capacidad 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267 295.267
Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061 421.061
Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246 117.246
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE VIAJEROS (€ 520) 4.355.868 4.387.594 4.420.209 4.453.736 4.488.202 4523.634 4.560.057 4.597.500 4.635.992 4.675.561 4.716.239 4.758.055 4.801.042 4.845.233 4.890.661 4.937.361
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Alternativa propuesta

viajeros 2.344.137 2.409.773 2.217.285 2.279.369 2.343.191 2.408.800 2.476.247 2.545.582 2.616.858 2.690.130 2.765.454 2.842.886 2.922.487 3.004.317 3.088.438 3.174.914
trenes-km (tréfico viajeros) 221.200 221.200 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590

Costes de operacién y estructura
Costes ligados a la venta 907.875 933.295 858.745 882.790 907.508 932.919 959.040 985.894 1.013.499 1.041.877 1.071.049 1.101.038 1.131.868 1.163.560 1.196.140 1.229.631
Costes de personal (maquinista + interventor) 1.412.929,92 [ 1.412.929,92 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28
Costes de energia 475.051 475.051 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379
Costes de mantenimiento y limpieza del material movil 247.744 247.744 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141
Costes generales yde estructura 913.080 920.706 713.962 721.175 728.591 736.214 744.050 752.106 760.388 768.901 777.653 786.650 795.898 805.406 815.180 825.228

Céanones ferroviarios de viajeros

Canon de adjudicacién de capacidad 306.384 306.384 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378
Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 436.914 436.914 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106
Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 121.660 121.660 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE VIAJEROS (€20 4.821.638 4.854.685 3.893.843 3.925.101 3.957.235 3.990.268 4.024.226 4.059.135 4.095.022 4.131.913 4.169.838 4.208.824 4.248.902 4.290.102 4.332.455 4.375.995

viajeros 3.263.811 3.355.198 3.449.144 3.545.720 3.645.000 3.747.060 3.851.978 3.959.833 4.070.708 4.184.688 4.301.859 4.422.311 4.546.136 4.673.428 4.804.284 4.938.804
trenes-km (tréfico viajeros) 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590 204.590
Costes de operacion y estructura
Costes ligados a la venta 1.264.061 1.299.455 1.335.840 1.373.243 1.411.694 1.451.221 1.491.855 1.533.627 1.576.569 1.620.713 1.666.093 1.712.744 1.760.700 1.810.000 1.860.680 1.912.779
Costes de personal (maquinista + interventor) 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28 852.607,28
Costes de energia 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379 439.379
Costes de mantenimiento y limpieza del material moévil 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141 229.141
Costes generales yde estructura 835.557 846.175 857.090 868.311 879.846 891.705 903.895 916.426 929.309 942.552 956.166 970.161 984.548 999.338 1.014.542 1.030.172
Cénones ferroviarios de viajeros
Canon de adjudicacién de capacidad 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378 283.378
Canon por utilizacién de las lineas ferroviarias 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106 404.106
Canon por utilizacién de instalaciones de transf. y distrib. de energia 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525 112.525
COSTES DE EXPLOTACION TRENES DE VIAJEROS (€2020) 4.420.753 4.466.765 4.514.065 4.562.690 4.612.676 4.664.061 4.716.886 4.771.189 4.827.013 4.884.401 4.943.395 5.004.040 5.066.384 5.130.474 5.196.358 5.264.086
Tabla 25. Costes de explotacion. Trafico de viajeros.
4.4 4. Rentabilidad financiera para el operador.
De la misma manera que para el administrador de la infraestructura, se ha obtenido el
VAN (valor actual neto) para el operador considerando una tasa de descuento del 4% en
la situacion diferencial CON PROYECTO — SIN PROYECTO.
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VAN al 4% 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
Concepto actualizado al
afio 2020 fio - fio - Afio -0 Afio -1 Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 Afio 6 Afio 7 Afio 8 Afio 9 Afio 10 Afio 11 Afio 12 Afio 13
Inversién Material Movil (a) - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Ingresos de Operacion (b) 7,09 - - 0,40 0,41 0,27 0,28 0,29 0,30 0,31 0,32 0,32 0,33 0,34 0,35 0,37 0,38 0,39
Costes de explotacion ( c) 2,48 - - 0,82 0,83 |- 0,08 |- 0,07 |- 0,06 |- 0,05 |- 0,04 |- 0,03 |- 0,02 |- 0,01 |- 0,00 0,01 0,02 0,04 0,05 |
Amortizacién (d) - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Excedente bruto de Explotacion e = (b)-(c+d) 4,61 - - - 0,42 |- 0,42 0,36 0,35 0,35 0,35 0,35 0,35 0,35 0,35 0,34 0,34 0,34 0,34 0,34
Canon (f) - 0,51 - - 0,03 0,03 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |
Resultado antes de impuestos (g)=(e-f) 512 - - |- 045 |- 0,45 0,39 0,39 0,39 0,39 0,39 0,38 0,38 0,38 0,38 0,38 0,38 0,38 0,37
Impuestos (h) = 30%*(g) 1,79 - - - - 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11
Resultado después de impuestos (i)=(g-h) 3,33 - - |- 045 |- 0,45 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,26 0,26 0,26
Hujo de caja (j)=(i)+(d)-(a) 3,33 - - |- 0,45 |- 0,45 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,26 0,26 0,26

VAN al 4%
actualizado al

Concepto

Inversién Material Movil (a) - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Ingresos de Operacion (b) 7,09 0,40 041 042 0,44 0,45 0,46 0,48 0,49 0,51 0,52 0,54 0,55 0,57 0,59 0,60 0,62 0,64
Costes de explotacion ( c) 2,48 0,06 0,08 0,09 0,10 0,12 0,14 0,15 0,17 0,18 0,20 0,22 0,24 0,26 0,27 0,29 0,31 0,34
Amortizacion (d) - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Excedente bruto de Explotacion e = (b)-(c+d) 4,61 0,34 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33 0,32 0,32 0,32 0,32 0,32 0,31 0,31 0,31 0,31 0,30
Canon (f) - 0,51 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04 |- 0,04
Resultado antes de impuestos (g)=(e-f) 512 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,36 0,36 0,36 0,36 0,36 0,35 0,35 0,35 0,35 0,35 0,34 0,34
Impuestos (h) = 30%*(g) 1,79 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10
Resultado después de impuestos (i)=(g-h) 3,33 0,26 0,26 0,26 0,26 0,26 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
Hujo de caja (j)=(i)+(d)-(a) 3,33 0,26 0,26 0,26 0,26 0,26 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
Parametros de Rentabilidad | VAN 2005 (M€2020)
Antes de impuestos
VAN (4%) (K) = () - (h) [ 512
Después de impuestos
VAN (4%) (K) = (j) [ 3,33

Tabla 26. Rentabilidad financiera del operador

4.5. Evaluacion financiera conjunta adecuada el coste de oportunidad social de los bienes y servicios proporcionados por el

A partir de los resultados obtenidos para el administrador de la infraestructura y el proyecto.

operador, la evaluacion financiera conjunta obtiene un VAN negativo de -167,43 M€, al Para finalizar, la tasa de descuento empleada es de un 3% para el periodo de evaluacion

no ser posible recuperar la inversién ante la reducida captacion de nueva demanda. de 30 afios

4.6. Evaluacién socioecondmica en términos monetarios

La realizacion de la evaluacion socioecondmica en términos monetarios del proyecto,
permite medir la aportacion que realiza el proyecto al conjunto de la sociedad. Esta
evaluacion se realiza para la situacion diferencial con actuacién y sin ella, incluyendo los
flujos de beneficios netos actualizados tanto de ADIF como de la empresa ferroviaria, asi

como todos los beneficios socioecondmicos derivados del proyecto monetizados.

En esta evaluacion socioeconomica, todos los flujos son considerados sin IVA, sin

impuestos directos y sin subsidios, utilizandose precios sombra para reflejar de forma
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EVALUACION SOCIOECONOMICA

Tasa de descuento,
Flujo de Fondos Descontados (Tasa social de descuento) que cumple:

Inicio de VANS=0
explotacién :

- VANS TIRS
Valor Actual P Tasa Interna de
Neto Social Retorno Social

Costes de Explotacidn,
a precios sombra (-)

| Flujo de Beneficios Netos | *—

A2
Inversidn inicial
Infraestructura /

Material Mdvil; . ) )
Precios Sombra, Beneficios sistema de transporte Beneficios ambientales
sin Expropiacianes e Ahorros netos de tiempos de viaje * * Aharros coste neto de consuma
» Ahorros netos de coste de operacion de energético de otros modos (+/-)

otros modos (+) « Variacion coste neto de
e Ahorros netos de costes de accidentes (+) contaminacion acistica (+/-)
e Excedente neto del consumidor de nuevos e Variacién coste neto de

viajeros —tréfico inducido- (+) contaminacion atmosférica (+/-)

llustracion 8: Esquema de la evaluacion sociecondmica. Fuente: Guia para la Evaluacion de Inversiones

en Ferrocarril 2018

4.6.1. Adecuacion de los precios de mercado. Precios sombra.

Los costes sociales del proyecto estan conformados por los costes de inversion,
operacion y mantenimiento, servicios, comercializaciéon, energia y generales e
infraestructura relativos a el Operador y el Administrador conjuntamente, pero corregidos
y transformados en costes sombra, con objeto de dejar de lado las imperfecciones del

mercado que reflejan los costes del mercado utilizados en las evaluaciones financieras.

A tal efecto, y dejando un tanto de lado los costes de personal, que tienen un trato
especial dada su relevancia y caracteristicas, la Guia para la evaluacion de inversiones
ferroviarias del ADIF incluye una tabla con las ratios de transformacion de los costes de

mercado a costes sombra.

CONGEPTO /| COSTE PREQOS SOMBRA: RATIOS

S PRE1O DE MERADO
Inversén en infraesrudura 0,73
3 w Mg esde Mantenimiento 073
é; Q Infraegrudura '
QgesGeneralesy de
Etrudura 0,88
Inversién en Material Movil 0,7
W Lligadosa \entas 0,7
Servidosa bordo (Lgadosal
H - 0,88
p vigjero)
é Personal (Ligadosal tiempo) 0,7
B Fneria (Ligados a drauladon) 0,82
8 Mantenimiento y Limpieza 0.88
(Ligados a lostrenes) '
Generalesy de Erudura 0,88

Tabla 27: Ratios Precios Sombra Fuente: Guia para la Evaluacion de Inversiones en Ferrocarril 2018

En concreto, los costes considerados en la evaluacién econdémico-social de este

proyecto son:

e Inversiones totales del proyecto y su correspondiente valor residual (apartados
4.3.1y4.3.2).

e Inversidon en material mévil (apartado 4.4.1) y su valor residual (apartado 4.4.2).

e Costes de explotacion ferroviarios. Estos incluyen los costes de explotacion y
mantenimiento de la infraestructura (apartado 4.3.4) y los costes de explotacion

de los trenes (apartado 4.4.4).

4.6.2. Evaluacion de impacto sobre la funcionalidad y eficiencia del sistema de

transporte

La evaluacion del impacto sobre la funcionalidad y eficiencia del sistema de transporte

incluye los aspectos que se desarrollan en los siguientes apartados.

Ahorros netos de tiempos de viaje

Se obtienen para cada viajero captado (por relacion OD) por los servicios ferroviarios por
tipo vehiculo/ servicio en el escenario con actuacion, como diferencia entre el tiempo de
viaje en situacién base para su desplazamiento y el tiempo de viaje en ferrocarril por tipo

vehiculo/ servicio, utilizado para su desplazamiento en la situacién con actuacion.
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Se pueden distinguir tres situaciones con respecto al escenario de referencia.

1. Porunlado el ahorro producido por los usuarios del vehiculo privado que cambian
al modo ferroviario con la implantacion de la fase I, en la que se pone en servicio

la estacion del aeropuerto.

2. Por otro, los usuarios de ferrocarril que tenian como origen o destino la estacion
de Sant Gabriel y que por su supresion acaban realizando un cambio de modo de

ferrocarril al vehiculo privado.

3. Finalmente, aquellos usuarios que ya utilizaban el modo ferroviario y contindian
utilizandolo, pero ven modificados sus tiempos por efecto de la variacion de las

longitudes producidas en los diferentes trayectos.

A partir del analisis de tiempos de recorrido se han obtenido los tiempos comerciales
medios de recorrido para cada una de las relaciones y se ha estimado, tanto el ahorro
unitario de tiempo para cada par Origen/Destino como el nUmero de viajeros beneficiados

en cada caso.

Considerando los datos expuestos en el apartado en el que se desarrolla el plan de
explotacion de la linea, del cual se deduce que el nUmero de expediciones producidas
en hora punta y el total de expediciones realizadas durante el dia, no varia entre el
escenario de referencia y la situacion con proyecto, se asume que la frecuencia de paso
de los trenes se mantiene constante y que por tanto no se obtiene beneficio en lo

referente al tiempo de espera en las estaciones.

En el calculo de los ahorros de tiempo, se ha tenido en cuenta la variacion de tiempos
de recorrido de aquellos viajeros que producen cambios en sus viajes para las distintas

relaciones estudiadas.

Ahorros de tiempo en la alternativa propuesta:

Viajeros Viajeros Viajeros

Minutos ahorrados al dia FECC- VP VP - FFCC FFCC

Sentido Torrellano Alicante De Torrellano
a aeropuerto 0,00 2227,50 0,00

a St Gabiriel -2957,50 0,00 0,00

a Alicante 0,00 5227,50 11960,00

Del aeropuerto 0,00 6292,00 0,00

De St Gabriel -2,50 0,00 0,00

Sentido Alicante Torrellano De Alicante
a St Gabriel -2,00 0,00 0,00

a aeropuerto 0,00 6127,00 0,00

a Torrellano 0,00 6205,00 11535,00

De St Gabriel -3237,00 0,00 0,00

Del Aeropuerto 0,00 3487,00 0,00

-6199,00 29566,00 23495,00

La transformaciéon monetaria de los ahorros de tiempo estimados entre el escenario sin
actuacion y el escenario con actuacion exige la consideracion de un valor de la unidad

de tiempo.

El valor de tiempo de viaje sera variable segun los motivos de viaje, si bien dependiendo
de la fuente de datos empleada en la determinacién del mismo, se puede realizar la
distincion entre el modo de transporte y tipo de servicio empleado (modo privado vs.

Publico, transporte urbano vs. Interurbano, etc.).

En este caso, la “Guia para la evaluacion de inversiones en ferrocarril” propone
considerar los valores del estudio realizado dentro del proyecto europeo HEATCO (2006)
como referencia. Este estudio diferencia entre el valor del tiempo por motivos de
movilidad obligada y no obligada. En el primero de los casos, el valor establecido es de
22,34 €/hora, mientras que en el segundo el valor es de 10,94 €/hora, en ambos casos

expresado en euros de 2002.

Si bien la Guia propone el uso de estos valores del tiempo para la evaluacion, estos

valores son empleados para evaluacion de costes en viajes de medio y largo recorrido.

Por otra parte, el “Manual para la evaluacion econdmica de proyectos de transporte”
(CEDEX, 2010), recoge también los valores propuestos en el proyecto HEATCO, y ofrece
una distincion (también procedente del proyecto HEATCO) entre los valores del tiempo
de commuters de corta y larga distancia, y de “otros viajeros” de corta y larga distancia.
El valor del tiempo para los viajes de corta distancia en automovil y tren en Espafia resulta

ser del 78% del valor del tiempo para los viajes de larga distancia, en todos los casos Si
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bien esta distincién solo se muestra para los viajes por motivo ocio, se ha supuesto que

es aplicable también a la movilidad obligada.

Aplicando la actualizacion de precios de acuerdo al IPC, los valores del tiempo utilizados
han sido de 23,73 €/ hora en el caso de viajes por movilidad obligada y de 11,63 €/ hora

en el caso de la no obligada, ambos valores expresados en euros de 2020.

A partir de los datos obtenidos en el trabajo de campo realizado para la redaccion del
Estudio Informativo de la RAF de Elche, se deduce que el porcentaje de viajes realizados
en Cercanias correspondientes a movilidad obligada suponen un 63,5% del total,

mientras que en el caso de la movilidad no obligada supone el 36,5% restante.

Para el calculo del ahorro de tiempo correspondiente al trafico de mercancias se obtiene
la diferencia de tiempos de recorrido entre la situacion de referencia y el escenario con
proyecto. En este caso, la Guia para la evaluacion de Proyectos Ferroviarios, considera
un valor de tiempo de 1,60 €/h y tonelada. Aplicando este valor a los ahorros de tiempo

calculados para la situacion sin y con proyecto, se obtienen los siguientes resultados.

Ahorros netos de coste de operaciéon de otros modos

La valoracion de los costes econdémicos de operacién por estas unidades en cada modo

se obtiene segun la metodologia presentada a continuacion.

La cuantificacién del ahorro de costes de funcionamiento se ha calculado en términos
del diferencial de costes en los desplazamientos realizados en la situacién sin y con

proyecto.

Para la obtencion de los costes de funcionamiento, se han empleado como base de
calculo, los datos publicados por el Observatorio del Transporte y de la Logistica en
Espafa, del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana referentes a las
diferentes componentes de coste asociadas al uso del vehiculo privado. Las principales
componentes relacionadas con los costes de operacion del vehiculo privado son: la
amortizaciéon del vehiculo, el consumo de combustible y lubricante, los neumaticos y los

costes de reparaciones y seguros.

Para cada una de esas partidas, se recopila el coste unitario por vehiculo-km, resultando

los siguientes valores:

Aclualizacion & 2017 Esfimacion del Coste sin Impuestes

Coste pot velicule-ln "'H" - - % Impuesto | Coste 2017
&t d
(cEntimes de eums cmientes) eos- | 2006 | 2007 ﬂ:r:ﬁl sin
2017)
amotimsn | =0T epe | 1l 1407 I 17 4% 12,20
Autamaviles
Vhe
Combustible  Clase 07210 903 1055 Impusstosde 52,6% 5,05
Carbumntes y T,307% Hidrocarbures
lubricantes
Lubricants 06 054 A 17 4% 0,53
Neumaticos Subgrupo 0,42 0, =4 VA 17 4% 0,37
072
Utilizacicn da 5, 6407
Reparaciones vehiculas 127 13& & 17,4% L1l
personales
Impuesto
: Subgrupo 1.80% 210 - sabre las 5 7% 314
NI 125 Sepures R = o Primas de v -
Sepunos
Tokal 881 3013 21,40
Caste total per vinjero-km 1656 17,32 12,30

Tabla 28. Costes de operacion medios de Vehiculo Privado. Fuente: Guia para la Evaluacion de
Inversiones en Ferrocarril 2018
Para el caso del célculo de los costes de operacion para los distintos modos de transporte
publico y transporte de mercancias, se tiene en cuenta los costes de explotacion
descontados de todos los impuestos y beneficios, por ser transferencias entre agentes.

Por tanto, para los siguientes particulares, debe descontarse:

e EIIVA de todos los precios.
e Los impuestos especiales de los combustibles (gasoleo) para el caso de
transporte en autobus o avion.
e Los costes financieros procedentes tanto de la financiacion del material mavil,
como de la financiacion del circulante.
En Espafa, el Ministerio de Transportes realiza estos calculos para el transporte por
carretera, tanto de viajeros, como de mercancias, dentro del marco del Observatorio de
Costes de transporte de Viajeros en Autocar, y del Observatorio de Costes de transporte

de mercancias. Los valores publicados, que son actualizados anualmente, son los que
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la Guia para la evaluacion de inversiones en ferrocarril propone emplear para la

determinacion de los costes de operacion de los distintos modos.

De esta manera, los valores empleados, actualizados a valores del afio 2020 son los

siguientes:
€000/ pasajero-km €,00/vehiculo-km

Vehiculo privado 0,1255 0,2183
Autocar 0,0365 1,4260
Avion 0,0884 10,7559
Ferrocarril

Alta Velocidad 0,0359 10,1655

Tren Convencional 0,0293 5,3809

Tabla 29. Costes de explotacion de modos de transporte de viajeros.

De manera analoga como sucede en el caso del célculo de ahorros de tiempo, se

distinguen tres situaciones con respecto al escenario de referencia.

1. Porunlado el ahorro producido por los usuarios del vehiculo privado que cambian
al modo ferroviario con la implantacion de la fase I, en la que se pone en servicio

la estacion del aeropuerto.

2. Por otro, los usuarios de ferrocarril que tenian como origen o destino la estacién
de Sant Gabriel y que por su supresion acaban realizando un cambio de modo de

ferrocarril al vehiculo privado.

3. Finalmente, aquellos usuarios que ya utilizaban el modo ferroviario y contindan
utilizandolo, pero ven modificados sus costes (o tiempos) por efecto de la variaciéon

de las longitudes producidas en los diferentes trayectos.

Como se puede observar, los costes se calculan a partir de un indice dependiente de la
variable viajero-km. Por tanto, en funcion del modo empleado en cada caso, la variable

sufrira una variacion por efecto de las distancias recorridas en los distintos modos.

En el Anexo IV: Evaluacion socioecondmica, se desglosa el calculo de las variables

viajero-km en cada caso, asi como los costes resultantes de realizar los distintos

trayectos en los modos correspondientes para cada una de las alternativas en el afio de

puesta en servicio de la variante.

En el caso del trafico de mercancias, el Observatorio de costes del transporte para un
vehiculo articulado de carga general, estima que el coste de del transporte es equivalente
al valor de 0,043 €/t-km.

4.6.3. Evaluacion de impacto ambiental

La evaluacion de impacto ambiental, comprende el conjunto de efectos derivados del

medioambiente, e incluye:

e Ahorro en costes netos por impacto en el cambio climético. Corresponde a los
costes para evitar los efectos negativos del cambio climético a causa de las
emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI). Para el sector de transportes
las emisiones relevantes son didxido de carbono, diéxido de nitrogeno y metano.

e Ahorro en costes netos por impacto en la polucion atmosférica. Viene referido a
los costes por los efectos adversos de la contaminacion atmosférica
(principalmente particulas, 6xidos de nitrégeno, diéxido de sulfuro, compuestos
organicos volatiles y ozono), efectos sobre la salud, los edificios y materiales y las
cosechas.

¢ Ahorro en coste netos por impacto en el ruido o contaminacién acustica. Para este
tipo de proyectos la incidencia en el impacto global puede ser muy baja o
practicamente despreciable. Su principal incidencia es en los tramos de paso por
las ciudades afectadas por el proyecto, y su efecto suele ser reducido por medidas
correctores, como pantallas acusticas.

e Ahorro en costes netos por impactos ambientales indirectos. Relativo a efectos
indirectos de la actividad de transporte, como son la produccion de energia
(combustibles y electricidad), la de vehiculos o la de infraestructura.

e Ahorro en costes netos por impacto en la pérdida de biodiversidad. Tanto la
contaminacion atmosférica, como la fragmentacion de habitats por las

infraestructuras pueden afectar negativamente a la biodiversidad.
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e Ahorro en costes netos por impacto en la contaminacion de suelo y agua. Puede
haber impactos negativos en la contaminacion de suelo y agua cerca de las
infraestructuras de transporte, como la contaminacién por metales pesados o
hidrocarburos aromaticos policiclicos.

e Ahorro en costes netos por impacto en la naturaleza y paisaje. Viene referido a
los costes que se estima que son necesarios para mejorar las infraestructuras
existentes acordes con las necesidades del medioambiente. Son costes de
reparacion y compensacion.

¢ Ahorro en costes netos por efectos urbanos. Relativos al coste que causa el trafico
en areas urbanas, especialmente para el transporte no motorizado, debido a la
escasez de espacio y el tiempo que pierden los ciudadanos que van a pie por
efectos barrera.

Este calculo se realiza en términos del diferencial de emision de contaminantes
(contaminacion atmosférica y efecto invernadero), ruido y otros aspectos
medioambientales por viajeros-km con respecto a otros modos de transporte, en el
escenario con proyecto con respecto al de referencia.

Al igual que en el caso de la determinacion de los costes de accidentes, se ha utilizado
como fuente principal para obtener este beneficio ambiental el Estudio de Costes
Externos del Transporte en Europa realizado por CE Delft, INFRAS y Fraunhofer, en
noviembre de 2011, y que actualiza los coeficientes usados anteriormente en otros
estudios de rentabilidad y que correspondian al estudio de 2004. En el caso del cambio
climatico, al presentar coeficientes para un escenario superior y otro inferior, se ha
optado por utilizar, para este estudio, la media de ambos escenarios. Teniendo en cuenta
los importantes esfuerzos de reduccion de emisiones de GEI necesarios para mantener

el nivel del CO2 equivalente en la atmdésfera por debajo de los 450 ppm a largo plazo.

Coste medio Viajeros (€,5,,/1000 viajeros-km)

Concepto :
Automovil Autobus Moto FFCC
Ruido 1,71 1,21
Polucién Atmosférica 5,54 2,62
Cambio cllmatlco 10,28 001
(esc.medio)

Naturaleza y paisaje 0,60 0,20
Efectos urbanos 1,01 0,60
Pérdida de biodiversidad 0,20 0,00

Impactos ambientales
indirectos (esc. Medio) 4.64 6.05
Contaminacion sueloy 0.30 0.50

agua

TOTAL 24,29 12,10

Tabla 30. Costes externos por impacto ambiental. Trafico de viajeros

Al igual que en el calculo del resto de ahorros presentados en los apartados previos, se

distinguen las siguientes situaciones:

1. Porun lado el ahorro producido por los usuarios del vehiculo privado que cambian
al modo ferroviario con la implantacion de la fase I, en la que se pone en servicio

la estacion del aeropuerto.

2. Por otro, los usuarios de ferrocarril que tenian como origen o destino la estacién
de Sant Gabriel y que por su supresion acaban realizando un cambio de modo de

ferrocarril al vehiculo privado.

3. Finalmente, aquellos usuarios que ya utilizaban el modo ferroviario y contindan
utilizandolo, pero ven modificados sus costes por efecto de la variacion de las

longitudes producidas en los diferentes trayectos.

Al igual que en el caso de los costes de accidentes u operacion, los costes ambientales
dependen de la variable viajero-km. Por tanto, en funcién del modo empleado en cada
caso, la variable sufrira una variacion por efecto de las distancias recorridas en los

distintos modos.

En el caso de las mercancias, se han empleado los valores recogidos en la siguiente

tabla:
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Coste medio Viajeros (€520/1000 t-km)

Concepto i4
2 Carretera FFCC Na_veggcmn General
interior
Ruido 2,55 1,02 0,00 2,14
Polucién Atmosférica 8,57 1,12 5,51 7,24
Cambio chmanco 8,98 0.61 214 724
(esc.medio)
Naturalezay paisaje 0,71 0,00 0,41 0,61
Efectos urbanos 0,92 0,10 0,00 0,71
Pérdida de biodiversidad 0,51 0,00 0,51 0,41
.Im|-oactos amblentalgs 3,77 3,37 112 357
indirectos (esc. Medio)

Contaminacién suelo y agua 1,02 0,41 0,00 0,82
TOTAL 27,03 6,63 9,69 22,75

Tabla 31. Costes externos por impacto ambiental. Trafico de mercancias

Alternativa 1 |

Concepto

VAN actualizado al
afio 1

INICIO DE LA EXPLOTACION
FASE|

INICIO DE LA EXPLOTACION
VARIANTE COMPLETA

4.6.4. Rentabilidad socioecondmica de la alternativa considerada.

El objeto de este apartado es la evaluacion de la rentabilidad socioecondmica de la

actuacion, atendiendo a sus flujos de caja y mediante la obtencion de los indicadores de

rentabilidad del Valor Actualizado Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR).

Este analisis se ha realizado con un horizonte temporal de 30 afios desde la puesta en

servicio de la infraestructura, teniendo en cuenta las inversiones realizadas en los afios

previos y se ha empleado una tasa de descuento del 3%.

En la tabla siguiente se muestran los flujos de caja resultantes para la alternativa

propuesta durante el periodo completo de evaluacion.

1. Inversion (-) 100.281.043,06 | 24.427.846,11 | 24.427.846,11 | 44.942.710,73 | 44.942.710,73
la. Inversion infraestructura 143.476.026,47 24.427.846,11 | 24.427.846,11 | 44.942.710,73 | 44.942.710,73
1b. Valor residual en infraestructura -43.194.983,41
1c. Inversién en Material Movil 0,00 - - - - - - - - - - - - - - -
2. Gastos de Explotacién 13.465.832,24 494.085,99 503.467,63 562.852,21 570.048,96 577.447,23 585.052,64 592.871,01 600.908,29 609.170,62 617.664,29 626.395,78 635.371,75 644.599,06 654.084,72 663.835,99
2a. Infraestructura 10.529.568,83 € 113.194,48 |- 113.194,48 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39
2b. Operacioén de la EE. FF. 1.650.816,40 € 453.508,55 460.320,95 |- 41.000,97 |- 35.775,11 |- 30.40292 |- 24.88032 |- 19.203,08 |- 13.366,88 |- 7.367,27 |- 1.199,66 5.140,63 11.658,46 18.358,78 25.246,71 32.327,51
2c. Generales yde Estructura 1.285.447,01 € 153.771,92 156.341,17 22.202,78 24.173,68 26.199,76 28.282,57 30.423,70 32.624,78 34.887,49 37.213,56 39.604,76 42.062,91 44.589,89 47.187,62 49.858,09
TOTAL COSTES 113.746.875,30
3. Beneficios 135.220.041,62 263.695,08 271.078,54 | 5.060.788,16 | 5.201.467,87 | 5.346.072,43 | 5.494.861,95 | 5.647.589,09 | 5.804.578,15 ( 5.965.948,27 | 6.131.821,92 | 6.302.325,02 | 6.477.524,43 | 6.657.614,19 | 6.842.731,03 | 7.033.015,55
3a. Ahorro de tiempo 106.858.961,99 € 964.138,16 |- 991.134,03 | 4.073.038,39 | 4.187.070,86 | 4.304.296,24 | 4.424.953,96 4.548.835,87 4.676.186,47 4.807.102,89 4.941.684,96 5.080.035,34 5.222.259,53 5.368.465,99 5.518.766,24 5.673.274,89
3b. Ahorro de accidentes 6.522.502,86 € 276.242,71 283.977,50 227.138,74 233.299,02 239.628,99 246.133,43 252.805,31 259.661,15 266.706,07 27394531 281.384,28 289.016,16 296.858,73 304.917,84 313.199,52
3c. Ahorro en costes de operacion 19.144 57548 € 841.784,48 865.354,44 663.184,76 681.254,93 699.824,05 718.906,19 738.485,94 758.606,77 779.283,76 800.532,38 822.368,54 844.777,68 867.806,74 891.473,00 915.794,19
3d. Ahorro de costes ambientales 2.694.001,29€ 109.806,05 112.880,62 97.426,28 99.843,07 102.323,15 104.868,38 107.461,98 110.123,76 112.855,55 115.659,27 118.536,86 121.471,06 124.482,72 127.573,96 130.746,95
BENEFCIOS - COSTES SOCIOECONOMICOS 21.473.166,32 |-24.427.846,11 |-24.427.846,11 |-45.173.101,64 |-45.175.099,82 | 4.497.935,95 | 4.631.418,91 | 4.768.625,20 | 4.909.809,31 | 5.054.718,09 | 5.203.669,86 | 5.356.777,65 | 5.514.157,64 | 5.675.929,24 | 5.842.152,67 | 6.013.015,13 | 6.188.646,31 | 6.369.179,56
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Concepto

VAN actualizado al

afo 1

2042
Afio 16

2044
Afo 18

2048
Afio 22

2049
Afio 23

2050
Afio 24

2051
Afo 25

1. Inversién (-)

100.281.043,06

4.001.057,00

7.398.360,20

8.209.563,21

- 111.230.656,92

1a. Inversion infraestructura 143.476.026,47 4.001.057,00 7.398.360,20 8.209.563,21 -
1b. Valor residual en infraestructura -43.194.983,41 - 111.230.656,92
1c. Inversién en Material M6vil 0,00 - - - - - - - - - - - - - - - - -
2. Gastos de Explotacién 13.465.832,24 673.860,29 684.165,27 694.758,79 705.648,93 716.844,00 728.352,52 740.183,28 752.345,31 764.847,87 777.700,51 790.913,01 804.495,47 818.458,24 832.811,96 847.567,59 862.736,38 878.329,89
2a. Infraestructura 10.529.568,83 € 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39 581.650,39
2b. Operacion de la EE. FF. 1.650.816,40 € 39.606,56 47.089,43 54.781,82 62.689,60 70.818,80 79.175,61 87.766,41 96.597,76 105.676,38 115.009,21 124.603,35 134.466,13 144.605,07 155.027,90 165.742,57 176.757,25 188.080,34
2c. Generales yde Estructura 1.285.447,01 € 52.603,34 55.425,45 58.326,58 61.308,94 64.374,81 67.526,52 70.766,48 74.097,16 77.521,10 81.040,91 84.659,27 88.378,95 92.202,77 96.133,67 100.174,63 104.328,74 108.599,16
TOTAL COSTES 113.746.875,30
1,00
3. Beneficios 135.220.041,62 7.228.612,23 7.429.145,08 7.635.281,84 7.847.179,33 8.064.998,81 8.288.906,02 8.519.071,34 8.755.669,94 8.998.881,88 9.248.892,27 9.506.041,42 9.770.224,89 | 10.041.793,81 | 10.320.954,90 | 10.607.920,67 | 10.902.909,57 11.206.146,19
3a. Ahorro de tiempo 106.858.961,99 € 5.832.109,78 5.995.392,05 6.163.246,23 6.335.800,32 6.513.185,93 6.695.538,33 6.882.996,60 7.075.703,70 7.273.806,60 7.477.456,38 7.686.958,38 7.902.172,22 8.123.412,03 8.350.846,57 8.584.649,27 8.824.998,44 9.072.077,40
3b. Ahorro de accidentes 6.522.502,86 € 321.709,97 330.351,85 339.233,54 348.361,71 357.743,28 367.385,31 377.295,08 387.480,09 397.948,01 408.706,77 419.764,49 431.129,53 442.810,48 454.816,17 467.155,68 479.838,34 492.873,76
3c. Ahorro en costes de operacion 19.144.575,48 € 940.788,58 966.215,68 992.349,29 1.019.209,17 1.046.815,62 1.075.189,50 1.104.352,27 1.134.325,99 1.165.133,33 1.196.797,60 1.229.342,76 1.262.793,44 1.297.174,96 1.332.513,35 1.368.835,37 1.406.168,52 1.444541,08
3d. Ahorro de costes ambientales 2.694.001,29 € 134.003,90 137.185,50 140.452,78 143.808,13 147.253,99 150.792,89 154.427,39 158.160,16 161.993,93 165.931,51 169.975,78 174.129,70 178.396,34 182.778,81 187.280,35 191.904,26 196.653,95
BENEFICIOS - COSTES SOCIOECONOMICOS 21.473.166,32 6.554.751,94 6.744.979,81 6.940.523,04 7.141.530,40 7.348.154,82 7.560.553,50 7.778.888,05 8.003.324,63 8.234.034,01 4.470.134,76 8.715.128,40 1.567.369,22 9.223.335,58 9.488.142,94 1.550.789,87 | 10.040.173,19 | 121.558.473,22
VAN a 3% actualizado al afio 1 | 21.473.166,32
TIR 3,8%
Tabla 32. Rentabilidad socioecondémica de la actuacion.
5. CONCLUSIONES
Como conclusion del andlisis de rentabilidad realizado para la Variante de Torrellano, se
destacan los siguientes aspectos:
e Desde el punto de vista financiero, el analisis de rentabilidad es negativo tanto
para el administrador de la infraestructura independientemente como en el caso
del andlisis conjunto administrador/operador. Este resultado es habitual en este
tipo de evaluaciones financieras, ya que las elevadas inversiones que requiere el
modo ferroviario no se ven compensadas por los ingresos generados.
e Por su parte, desde el punto de vista de la evaluacion socioeconOmica, la
alternativa propuesta depara un VAN positivo de 21,47 millones de euros, con una
TIR del 3,8%. Es decir, en este caso las externalidades monetizables (ahorro de
tiempo, menor accidentalidad, etc.) consiguen recuperar la inversién inicial,
poniendo de manifiesto la posible rentabilidad de la actuacion y aconsejando su
ejecucion.
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