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Informe de la Comisién técnico-cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario

En los Gltimos afios, el ferrocarril en Espafia ha experimentado un desarrollo espectacular. La in-
troduccién de la alta velocidad, la expansién de los servicios de cercanias y el desarrollo de nuevos
modos de transporte urbano, por una parte, y la orientacién dada por la Unién Europea al transporte
en general y al ferrocarril en particular por otra, han dinamizado el sector ferroviario espafiol de una
manera imprevisible hace apenas un par de décadas.

Los integrantes del sector ferroviario espafiol, las compafiias ferroviarias, la industria, las univer-
sidades y todas las instituciones y organismos que tienen relacién con el ferrocarril y con el transporte
en general, han formado parte de un entorno cambiante que ha situado a Espafia como una potencia
mundial en tecnologia y saber hacer ferroviario.

Aunque el proceso experimentado hasta ahora en su conjunto puede considerarse como muy po-
sitivo para la Sociedad, para su sistema de transporte y para las empresas del sector, dado que seguimos
en un momento de grandes cambios (tanto tecnolégicos como econémicos, sociales y politicos, a nivel
nacional, europeo y mundial), se hace necesario contar con elementos que, con una visién de conjunto,
permitan seguir tomando las decisiones mdas adecuadas para que el sistema ferroviario contine evolu-
cionando y adaptdndose a los nuevos tiempos y a las nuevas circunstancias.

El 2 de agosto de 2013, una Orden Ministerial del Ministerio de Fomento creaba una comisién
técnico-cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario espafiol, formada por un reducido
grupo de profesionales de diferentes especialidades relacionadas con el ferrocarril y que en el plazo de
seis meses deberia presentar un estudio que resumiera su cometido.

Transcurrido ese plazo, se presenta al Ministerio un informe que recoge los aspectos que se han
considerado més relevantes sobre la situacién actual y futura del sector ferroviario espafiol. Este informe
pretende aportar esos elementos dentro de una éptica profesional, técnica y cientifica. Las variables
econdmicas, sociales y politicas deberdn completar el proceso decisorio que configurard el ferrocarril y
el sector ferroviario espafiol en las préximas décadas.

“Sector ferroviario” no significa solamente la red ferroviaria y los servicios ferroviarios, sino todo
aquello que incumbe al sistema politico, decisorio, comercial, industrial, educativo, investigador, etc.,
en relacién con el ferrocarril.

Asimismo, aunque la Comisién se ha centrado principalmente en la red de ferrocarriles de interés
nacional, se han tenido en cuenta ademds de alguna manera todos aquellos ferrocarriles urbanos, su-
burbanos, metropolitanos, industriales, lineas de tranvia, etc., que también forman parte del sector fe-
rroviario espafol, aunque no se han hecho recomendaciones particulares sobre aquellos ferrocarriles
cuya responsabilidad directa no corresponde al Ministerio de Fomento.

A modo de resumen ejecutivo se presentan en primer lugar, de forma separada, una serie de pro-
posiciones concretas que por su valor estratégico pueden ser dtiles a los procesos de toma de decisiones
en materia de ferrocarril en Espafia. Decisiones que serdn las que configurardn el ferrocarril y, en general
el sistema de transporte de que dispondrdn las futuras generaciones de ciudadanos espafioles y europeos.
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Resumen ejecutivo

1. El sector ferroviario espaiiol en cifras

El sector ferroviario espafiol es un sector importante, incluso con liderazgo a nivel mundial, tec-
nolégicamente fuerte.

El transporte ferroviario en Espafia factura aproximadamente 2 150 millones de euros al afio y
la industria 4 350 millones de euros anudles, de los que 1 850 son con destino al territorio nacional y
2 500 millones de euros, aproximadamente, corresponden a la exportacién.

El sector ferroviario, pues, sin tener en cuenta la actividad dedicada a la formacién, investigacién,
actividad legislativa, etc., representa aproximadamente cerca de 6 500 millones de euros anuales.

La industria del sector la integran unas 600 empresas, de las cuales para unas 220 el ferrocarril
representa su actividad principal, y en la que el 75% son PYMEs.

El empleo en el sector representa en su totalidad algo més de 145 000 puestos de trabajo, de
los cuales cerca de 45 000 corresponden a las compaiiias ferroviarias y el resto, unos 100 000 puestos
de trabajo a la industria, a los que habria que afadir las cifras correspondientes a la construccién
civil.

2. Principios esenciales del ferrocarril

Antes de entrar en el detalle de estas recomendaciones, es necesario hacer una breve mencién
de la importancia que tiene el conocimiento de las caracteristicas principales del ferrocarril como modo
de transporte. Tener en cuenta estas caracteristicas es esencial para poder garantizar la eficacia y com-
petitividad del ferrocarril y su capacidad de servicio a la Sociedad.

Estas caracteristicas esenciales se pueden resumir en tres:

* La palabra “ferrocarril” no es sinénimo de “progreso”, sino de “capacidad”. En efecto, el fe-
rrocarril no es ideal para cualquier situacién, como lo fue hace ya muchas décadas, sino que
debe utilizarse en aquellas circunstancias en las que realmente pueda competir con los otros
modos de transporte de modo eficaz. El que la Sociedad perciba esta condicién es esencial
para poder llevar a cabo cualquier planificacién futura en materia de transporte.

e El ferrocarril es un sistema complejo, formado por numerosos elementos que deben ser cohe-
rentes entre si y con las caracteristicas de las prestaciones exigidas y funcionar todos a la vez,
de manera satisfactoria y fiable. Por lo tanto, en el momento de debatir sobre la idoneidad de
un determinado ferrocarril y eventualmente, de tomar decisiones sobre el mismo, no se deberia
hablar de lineas de ferrocarril o de trenes, sino de servicios ferroviarios. La construccién o re-
generacién de una linea nunca debe ser un objetivo en si misma, sino la consecuencia de una
decisién de prestar un determinado servicio de transporte. El sistema ferrocarril debe ser com-
patible con el resto de modos que configuran el sistema de transporte, que es a su vez otro
sistema complejo.

* La vida 0til de la mayoria de los elementos que componen un sistema ferroviario suele ser muy
larga (se suele medir en decenios), por lo cual las decisiones que se toman en materia de fe-
rrocarril suelen tener implicaciones a largo y a muy largo plazo. Por lo tanto, a la hora de
tomar dichas decisiones se ha de considerar, con las naturales reservas, la evolucién previsible
de todos y cada uno de los elementos, de las prestaciones requeridas, de las necesidades de
la demanda, etc.
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Una vez establecidos estos principios, se recogen a continuacién una serie de recomendacio-
nes que pueden ser de utilidad para mejorar las condiciones y caracteristicas del sector ferroviario
espafiol.

3. Mecanismo legal que permita desvincular de los ciclos politicos
la planificacién y decisiones en materia de transporte ferroviario

Las decisiones que puedan fener un impacto a largo plazo son decisiones de Estado, deberian
ser tomadas y asumidas por consenso y no deberian ser personalizadas ni atribuidas a un momento o
situacién politica particular.

El procedimiento resultante podria ser aplicable, asimismo, no solamente a las decisiones en ma-
teria de ferrocarril, sino también a otros dmbitos que requieran inversiones publicas significativas o im-
pactos ferritoriales importantes.

En materia de ferrocarriles, este procedimiento afectaria tanto a las decisiones en materia de in-
fraestructuras como a la adquisicién de material ferroviario, instalaciones, equipamientos, etc.

A titulo de ejemplo, y con independencia de que el modelo espafiol sea adecuado, el modelo
francés de DUP (Debate y posterior Declaracién de Utilidad Pdblica) podria ser un referente para esta
iniciativa.

4. Andlisis multidisciplinar sobre la experiencia del sector ferroviario
en Espaiia desde 2005. Recomendaciones

Unos afios después de haberse introducido cambios estructurales importantes en el ferrocarril es-
pafiol, seria conveniente llevar a cabo una reflexién serena y un profundo andlisis sobre la experiencia
en Espafia tras la entrada en vigor de la Ley del Sector Ferroviario. Es imprescindible identificar los as-
pectos positivos y negativos, analizar el coste/beneficio de las iniciativas acometidas en el campo de la
organizacién del sector, profundizar en la eficacia y eficiencia de la nueva organizacién y plantear so-
luciones complementarias y alternativas para corregir las deficiencias detectadas.

Por ello se recomienda articular desde el Ministerio de Fomento la elaboracién de un informe
multidisciplinar en el que se lleve a cabo el citado andlisis y, en su caso, se formulen las recomendaciones
que se estimen pertinentes.

5. Ancho de via

La situacién actual del ancho de via del ferrocarril en Espafia es el resultado de muchas decisiones
tomadas a lo largo de los Gltimos 200 afios (antes incluso de que se estableciera la primera linea ferro-
viaria) y se resume, a nivel nacional, en la existencia de tres redes superpuestas con tres anchos de via
distintos y diferentes caracteristicas en términos de capacidad, prestaciones y émbito geogrdfico.

Sin dnimo de juzgar el pasado, desde la situacién actual, y antes de tomar nuevas decisiones ni
de acometer nuevas actuaciones, parece razonable llevar a cabo en estos momentos, una reflexién y un
debate sobre las opciones més convenientes en cada una de las redes de cara al futuro.
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Resumen ejecutivo

En esta accién se deberian asimismo definir, no solamente los anchos de via de cada seccién,
sino las caracteristicas y las funcionalidades (especialmente las relativas a la capacidad) de cada uno
de los tramos de dichas redes, asi como de los nudos ferroviarios y las respectivas condiciones de inter-
modalidad, tanto para el transporte de viajeros (en sus distintas modalidades de alta velocidad, larga
distancia convencional, regionales o cercanias) como el de mercancias, todo ello dentro de un contexto
ibérico y europeo. Esta accién es esencial para la definicién del papel que se le quiere asignar al ferro-
carril en la sociedad actual y futura, teniendo en cuenta sus posibilidades y los costes externos de cada
uno de los distintos modos de transporte.

En este debate deberian tomar parte todos aquellos actores que puedan tener intereses en este
tema crucial para el transporte de viajeros y sobre todo de mercancias, tanto en los émbitos nacional
como europeo: Administracién Central, Autonomias, operadores ferroviarios, gestores y empresas vin-
culadas a la infraestructura, industria, agentes sociales, etc.

El resultado de ese debate deberia aportar las bases para una planificacién consensuada y com-
prometida a largo plazo sobre el ancho de via futuro de todos y cada uno de los tramos de la red fe-
rroviaria espafola, con implicaciones en infraestructura e instalaciones, material rodante, posibles
situaciones transitorias, condiciones de seguridad, etc.

Asi mismo, las conclusiones de este debate podrian ser utilizadas en las préximas tomas de de-
cisiones que puedan tener incidencia en la evolucién futura de las distintas redes y de las operaciones
ferroviarias que se puedan llevar a cabo mientras tanto.

En relacién con este tema, se recomienda el uso de la siguiente terminologia para designar los
diferentes anchos de via:

* “Ancho métrico”, a la separacién de carriles de 1000 mm (y no “via estrecha”, que tiene una
connotacién peyoratival).

* “Ancho esténdar”, a la separacién de carriles de 1435 mm (y no “ancho UIC”, ya que en la
normativa técnica de la Unién Internacional de Ferrocarriles, UIC, estdn considerados fodos
los posibles anchos de via y por lo tanto, todos los anchos de via son “anchos UIC”; ni tampoco
“ancho internacional”, ya que los demds anchos de via también lo son).

* “Ancho ibérico”, a la separacién de carriles de 1668 mm (y no “ancho espafiol” o “ancho
RENFE”, que no se corresponde exactamente con la realidad).

6. Espaiia en la Union Europea

En el marco del proceso de transformacién del ferrocarril impulsado por la Unién Europea, el
contenido del “Cuarto Paquete Ferroviario” es uno de los aspectos més criticos que todavia no han sido
completamente definidos. Los aspectos técnicos parecen mds o menos claros, pero no asi los que
podriamos denominar estructurales, con una fuerte carga politica y consecuencias trascendentales para
los sistemas ferroviarios, tanto nacionales como para el propio sistema continental.

Principalmente, estos aspectos hacen referencia, por una parte, a la posibilidad de admitir o
no entes publicos (en principio bajo el formato de “holding” de empresas piblicas) que gestionen la
infraestructura a nivel nacional y al mismo tiempo presten servicios de operador. Y por otra parte, a
la fecha y condiciones para la liberalizacién obligatoria de los servicios nacionales de viajeros, Gnico
segmento pendiente en la actualidad para alcanzar la liberalizacién total del espacio ferroviario
europeo.
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Espafia, que, a través del cuarto paquete ferroviario, contribuye con su voto a la elaboracién de
este marco legislativo, debe hacer todo lo posible para que dicho marco sea favorable a los intereses
espafioles. Este marco deberia posibilitar que puedan coexistir Estados con administradores de infraes-
tructuras totalmente desvinculados de las empresas ferroviarias, con ofros en los que dichos administra-
dores estén en una estructura integrada con una empresa ferroviaria.

Como integrante de la Unién Europea, Espafia tiene un peso y un poder de influencia en las es-
tructuras comunitarias y debe ejercerlos en las decisiones que tomen dichas estructuras. Y ello en favor
de los intereses nacionales, previamente definidos e identificados.

Por ello es muy importante la definicién de una estrategia de posicionamiento del ferrocarril es-
pafiol frente a los procesos que se estén llevando a cabo en estos momentos a nivel europeo, en particular
frente al proceso de liberalizacién del sector ferroviario.

Ademds de definir y asumir esa estrategia, es necesario asegurar el aparato de representacién
que sea capaz de transmitir las ideas del Estado espafiol y hacerlas valer frente a las posibles adversi-
dades durante el proceso de debate europeo.

p p

Y esa participacién y esa capacidad de influencia a nivel europeo no deberian limitarse a los as-
pectos politicos y estratégicos. Desde un punto de vista mds técnico y operativo, todavia deben darse
importantes pasos en materia de interoperabilidad, homogeneizacién y simplificacién de la diversidad
tecnolégica y operativa que existe en estos momentos en Europa.

Esos procesos, que conducirén en su dia a un ferrocarril mucho mds eficiente y menos costoso,
deben desarrollarse como consecuencia del poder y de la autoridad que ejerce la Unién Europea, un
porcentaje de la cual lo representa Espafia. Por ello es esencial asegurar los cauces adecuados de
representacion.

7. Organizacion y estructura funcional del sistema ferroviario nacional.
Posicién frente a la liberalizacién de los servicios de viajeros

A nivel nacional, en Espafia se adopté en 2005 una estructura basada en un gestor nacional
de infraestructuras ferroviarias (ADIF) y un operador nacional (RENFE-Operadora) completamente
independientes. Existen ademds otros gestores de infraestructura y operadores, autonémicos o
privados.

Independientemente de la estructura funcional del sistema ferroviario nacional, se necesitan
una serie de entidades u organismos que regulen ciertas actividades esenciales: la supervisién de
la seguridad y de la interoperabilidad (Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria), la supervisién
de la igualdad en la adjudicacién de capacidades y otras funciones afines (Regulador), Comisién
para la Investigacién de Accidentes Ferroviarios (CIAF), érganos de homologacién, organismos
interministeriales, etc.

En el caso de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria, seré deseable que su identificacién
como “de seguridad ferroviaria” no limite sus funciones a las exclusivamente relacionadas con la segu-
ridad y actie como una auténtica agencia ferroviaria (de acuerdo con las Gltimas disposiciones norma-
tivas parece que es éste el camino que se desea seguir).

En el caso del Regulador, seria deseable que su adscripcién no fuera al Ministerio de Economia
y Competitividad, sino al de Fomento, ya que las cuestiones sobre las que tiene que actuar, si bien
pueden tener un impacto econémico, estéin més relacionadas con la explotacién ferroviaria.
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Resumen ejecutivo

Hasta tanto fodas estas entidades u organismos no hayan sido definidos y estructurados y funcionen
adecuadamente, y hasta tanto no se haya producido un retorno de experiencia mucho mds consistente, si
se pretende avanzar en la liberalizacién del transporte nacional de viajeros, més allé de lo que finalmente
exija la Unién Europea, habria que analizar con cuidado las posibles implicaciones.

Por el momento existen muy pocas experiencias liberalizadoras de éxito en el sector ferroviario
de viajeros de larga distancia (la experiencia de Gran Bretafia no es aplicable en este caso), asi que
parece prudente acometer un proceso gradual de transformacién.

De hecho, la gestién que lleva a cabo RENFE-Operadora, mejorable en determinados aspectos
relacionados con los costes de operacién, cuenta con buenos resultados desde el punto de vista de uti-
lizacién, principalmente en los servicios de alta velocidad, que han tenido un incremento muy
relevante de demanda en los dos Gltimos afios. Este aumento de la demanda supone un aumento en la
utilizacién de las lineas de alta velocidad, que permite optimizar el uso de la infraestructura, pero
ademds, los beneficios obtenidos en este segmento del mercado (la alta velocidad) permiten compensar
buena parte de las relaciones deficitarias comercialmente, que si bien no son rentables desde el punto
de vista econémico, si lo son desde el punto de vista social y de cohesién territorial.

Las disposiciones legislativas adoptadas en nuestro pais que establecen un calendario, si no ce-
rrado si bastante indicativo, asi como las expectativas creadas entre los posibles candidatos, aconseja-
rian hacerlo con cautela y con plazos concesionales no excesivamente amplios, que permitan corregir
desaciertos y desajustes y reconducir a corto plazo situaciones no deseadas.

Finalmente, es preciso llamar la atencién sobre el hecho de que un proceso de liberalizacién to-
talmente abierto, puede devenir, dado el reducido mercado ferroviario existente, en una serie de pro-
blemas econémicos y de falta de rentabilidad para las empresas prestatarias, que aboque en el corto
plazo a un deterioro real del servicio y se traduzca también en un deterioro de la imagen del ferrocarril,
en un segmento como el de la alta velocidad en donde se ha logrado una muy buena imagen comercial.
En este sentido parece detectarse que tanto la Administracién como el sector son conscientes de las li-
mitadas expectativas de rentabilidad de las relaciones comerciales en que puede introducirse la compe-
tencia, por lo que una apertura a la competencia de manera controlada y progresiva puede ser légica
y asumida como tal por el sector.

De llevar a cabo licitaciones en el caso de las Cercanias y los Regionales, es recomendable que
se intente la formacién de lotes, de forma que se evite la licitacién de nicamente las lineas mas rentables
o menos deficitarias, puesto que de hacerlo asi, quedarian finalmente en manos del Estado las lineas
sin ningun grado de viabilidad financiera. Deberia acometerse una liberalizacién controlada y de forma
progresiva de estos servicios de viajeros por ferrocarril, articulada en lo que podria denominarse “com-
petencia controlada”.

Ademds, al igual que ya ha ocurrido en algunos paises, tal y como parece apuntar el Cuarto Pa-
quete Ferroviario, no seria descartable que en algin momento pudiera considerarse la posibilidad de
agrupar en formato “holding” el operador nacional y el gestor de la infraestructura, con vistas a una
reduccién de los costes de estructura y explotacion.

8. Mejora de la formacién universitaria de los profesionales
del ferrocarril del futuro

Uno de los objetivos esenciales del sistema educativo para los futuros profesionales que serdn res-
ponsables de la concepcién y gestién del ferrocarril del futuro es la identificacién de las necesidades de
formacion.
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En los Gltimos tiempos, con los nuevos desarrollos tecnolégicos que se han incorporado a los sis-
temas ferroviarios, se ha producido una fragmentacién del conocimiento que ha dado lugar a la apa-
ricién de expertos sumamente especializados en determinados temas pero que no tienen conexién con
los demds elementos del sistema, al carecer de una visién integral de las muy diferentes tecnologias que
se aplican, si se observa de forma completa el sector ferroviario.

Un objetivo esencial seria lograr una visién de conjunto y una infegracién de todos esos conoci-
mientos, con el fin de alcanzar la excelencia del sistema ferroviario y de transporte en general.

La formacién de los futuros ingenieros y personal técnico, gestores, etc., se debe considerar de
tal manera que, independientemente de la formacién especifica y probablemente sumamente especia-
lizada que puedan adquirir, tengan una visién lo mas global posible, que les permita ser conscientes de
en qué lugar se encuentra su especialidad y su trabajo dentro del contexto global del mundo del trans-
porte ferroviario, siendo deseable una mayor y mejor infteraccién con otros especialistas de su entorno.

El conocimiento en materia de ferrocarril ha alcanzado en Espafia unos niveles considerables de
competencia tecnolégica que se necesita mantener y aumentar. Para ello es necesario definir itinerarios
formativos ferroviarios bien estructurados en los planes de estudios oficiales de grado y méster, basados
en el conocimiento actual, que atraigan a los estudiantes y contribuyan a afianzar el alto nivel tecnolégico
de la industria ferroviaria espafiola, conectando el contenido de los planes de estudios con las demandas
del sector e introduciendo una visién mds global en los contenidos y metodologias docentes, buscando
una mayor internacionalizacién de los futuros profesionales ferroviarios.

La proyeccién exterior de este sector, como en los demés de ingenieria que trabajan en el exterior,
se encuentra con problemas de reconocimiento legal y administrativo de las titulaciones de los ingenieros
espafioles, sin embargo muy valorados desde el punto de vista técnico. Este problema se hace més critico
a partir de la implantacién del Espacio Europeo de Educacién Superior (EEES). Es urgente la definicién
del Gobierno espaiiol identificando las actuales titulaciones de ingenieria con el nivel 7 del Marco de
Cudlificaciones Europeo (EQF) y, por tanto, con las titulaciones méster que se sitdan en ese nivel.

Para evitar una descapitalizacién humana, dada la alta edad media de los profesionales actuales,
por ejemplo a causa de jubilaciones o prejubilaciones, se deberia promover e incentivar una politica de
conservacién de experiencia acumulada y conocimiento ferroviarios. Para ello seria conveniente pro-
mover institucionalmente, y con la ayuda de la industria y empresas de ferrocarril, el desarrollo de fun-
daciones que aseguren esta funcién esencial.

Por Gltimo, es necesario prestar especial atencién a la formacién en factores humanos para todas
las profesiones ferroviarias relacionadas con la seguridad, que se ha convertido en una disciplina cien-
tifica que aplica métodos sistemdticos y conocimiento acerca de las personas para evaluar y mejorar la
interaccién entre individuos, tecnologia y organizacién con el objetivo de contribuir a la efectividad y
seguridad de las operaciones.

9. Federar el “know how” espaiiol para facilitar la exportacién
del conocimiento e industrias espaiiolas en el extranjero

En materia de ferrocarril, Espafia posee un potencial exportador importante y la imagen del sector
ferroviario espafiol en el exterior es en general bastante buena.

Este potencial se ha consolidado en los Gltimos afios, especialmente en materia de alta velocidad,
y ello ha sido fruto de un desarrollo tecnolégico importante a diferentes niveles, asi como a la experiencia
desarrollada por la explotacién ferroviaria en Espafia.
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Sin embargo, para poder mantener y mejorar esa capacidad de exportacién es necesario poder
dar una visién del conjunto de los sistemas ferroviarios y de la integracién de todos y cada uno de sus
elementos. Por ello se debe federar el conocimiento, con el fin de que la necesaria visién de conjunto y
las experiencias del sistema que pueda aportar la “Marca Espafia” sean eficaces y competitivas.

Una forma de llevar a cabo esta proposicién seria la creacién de una red de contactos (seminarios,
asociaciones, etc.) entre expertos ferroviarios y empresas ferroviarias y las instituciones que facilitan la
exportacion.

10. Investigacién en materia de ferrocarriles

Hoy en dia, la investigacién, el desarrollo y la innovacién son conceptos muy importantes en cual-
quier actividad o campo de la tecnologia y del saber en general. Pero en materia de ferrocarriles, estos
conceptos son especialmente criticos, ya que de ellos depende la supervivencia del sector ferroviario en
las préximas décadas.

Y esto es sobre todo critico en las cuestiones relativas a la alta velocidad (aunque también en los
servicios urbanos y de cercanias), ya que es en ese campo donde el binomio desarrollo tecnolégico/
competitividad adquiere una dimensién especial.

No se puede ignorar el ejemplo de cémo, durante los afios sefenta, en Francia y Alemania se
desarrollaron los sistemas de alta velocidad y otros modernos sistemas o subsistemas ferroviarios, mien-
tras en Gran Bretafia, debido a las restricciones de financiacién publica para el ferrocarril promovidas
por la entonces Primer Ministro, se quedé estancado en un nivel tecnolégico elevado, pero que dejé ré-
pidamente de estar en la vanguardia de la tecnologia, como habia estado hasta entonces. Cuando afios
después, se decidié implementar la alta velocidad, hubo que importarla de Francia.

La investigacién en materia de ferrocarril tiene diferentes niveles y se realiza en consecuencia por
medio de diferentes actores.

La Plataforma Tecnolégica Espafiola, coordinada por la Fundacién de los Ferrocarriles Espaioles
y financiada por la Administracién General del Estado, orienta la agenda estratégica de investigacién,
con vistas a una mejora de los avances cientificos y tecnolégicos que permitan la competitividad y sos-
tenibilidad del sector ferroviario espafiol.

Sin embargo, se debe prestar una atencién especial al hecho de que la actual configuracién del
sistema ferroviario europeo no facilita la investigacién a los niveles que en su momento dieron lugar,
por ejemplo, a la aparicién de la alta velocidad.

Con la separacién de las redes ferroviarias nacionales en gestores de infraestructura y operadores
ferroviarios, los objetivos para cada uno de ellos se ha centrado en muchos casos mds en cumplir con
los objetivos del presente (el transporte y la buena gestién de la infraestructura actual), que en prever
las necesidades del futuro.

Al igual que ocurre con las compafiias aéreas, el interés de un operador ferroviario no es disefar
un nuevo modelo de material, sino nicamente explotarlo y en ocasiones ni siquiera mantenerlo.

Por ello, cualquier iniciativa encaminada a promover la investigacién del sistema ferroviario en
su conjunto y su estimulacién y coordinacién a través de entidades estatales, debe ser bienvenida.

Una iniciativa inferesante podria ser, partiendo de los centros de investigacién ya existentes, la
implementacién de una Institucién Nacional de Investigacién Ferroviaria que consiguiera aunar e integrar
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los esfuerzos de los diferentes actores del sector y concentrar los recursos necesarios para llevar a cabo
la investigacién y el desarrollo que no se hace como consecuencia de la separacién de los actores fe-
rroviarios. Varios ejemplos en el mundo pueden servir de modelo, entre ellos el RTRI japonés (Railways
Technical Research Institute, participado por todas las empresas ferroviarias del pais), el KRRI coreano
(Korean Railway Research Institute) o el TTCl (Technical Transport Research Institute), de Pueblo, Colorado,
Estados Unidos, dependiente de la American Association of Railways.

En ese posible marco o fuera de él, la construccién de los Anillos de Antequera u otras instalacio-
nes similares, pueden ser elementos importantes para dicho desarrollo, siempre que se lleven a cabo
con el debido rigor y, en el caso de los Anillos de Antequera, con un plan de explotacién muy definido,
al servicio de la Comunidad Internacional.

Es muy importante estar presente y alinearse con los proyectos europeos. Seré muy importante la
participacién de las empresas espafiolas y los centros de investigacién en programas europeos de 1+D,
por lo que es fundamental potenciar la participacién de la |+D ferroviaria espafiola en el émbito europeo.
Espafia debe intentar aprovechar al méximo el alto nivel tecnolégico de Europa para caminar de la
mano del mismo y no de forma aislada como durante tanto tiempo, y con un resultado tan negativo, se
ha venido haciendo.

11. Comunicacién - Mejorar la percepcion sobre el ferrocarril en Espaiia

El ferrocarril es un sistema complejo que ni es universal ni vale para todo tipo de transporte o
circunstancia y su aplicacién en cada pais requiere de una adaptacién particular.

Sin embargo la opinién publica suele tener una imagen del ferrocarril distorsionada por conceptos
o ideas sobre lo que fue y representé en el pasado, a veces en forma de tépicos.

Una percepcién bastante extendida sobre el ferrocarril como modo de transporte lleva a pensar
que ferrocarril sin més es sinénimo de progreso, cuando en realidad es, o debe ser, sinénimo de capa-
cidad competitiva y sostenible y solo es sinénimo de progreso cuando se aplica correctamente.

Con vistas a eliminar ciertas ideas erréneas, difundir conceptos adecuados a la realidad actual
del ferrocarril y mejorar en ciertos aspectos la imagen del ferrocarril en la Sociedad, seria muy conve-
niente elaborar un plan institucional de comunicacién y divulgacién.

Este plan incluiria acciones, a distintos niveles, encaminadas a mejorar el conocimiento que la
Sociedad tiene acerca del ferrocarril actual y futuro, lo que es, lo que no debe ser, lo que puede ofrecer,
lo que no debe hacer y sobre todo lo que cuesta.

12. El coste de la seguridad

Aunque en ocasiones ciertas incidencias y algunos accidentes tengan una repercusién social y me-
didtica importante, estadisticamente puede afirmarse que el ferrocarril es un medio de transporte seguro.

En los Gltimos tiempos, a nivel internacional se ha desarrollado un concepto de “seguridad
integral” que engloba los diferentes modos de proteccién, técnica, contra actos intencionados (security)
y relativa a los riesgos civiles y naturales, que puedan afectar a los diferentes intereses del ferrocarril,
en primer lugar a las personas (clientes, trabajadores, terceras personas) pero asimismo a los bienes
materiales e instalaciones.
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Este sistema integral de seguridad del ferrocarril tiene que evitar (estd evitando), aunque no sea-
mos conscientes de ello, miles de accidentes e incidentes todos los dias, en todas las lineas de ferrocarril
y en todas las instalaciones ferroviarias.

No obstante, si bien es cierto que la seguridad debe prevalecer por encima de cualquier otro ar-
gumento, la puesta en préctica de elementos, tecnologias y técnicas debe ser coherente con las condi-
ciones y caracteristicas de cada linea y no parece légico dotar con el mismo tipo de equipamiento, en
seguridad y proteccién civil, a lineas de ferrocarril con diferentes niveles de tréfico y prestaciones.

El coste de la seguridad y el impacto sobre la funcionalidad del sistema frente a las limitaciones
que imponen ciertos requerimientos de la seguridad son dos conceptos que intervienen de manera es-
pecial en todo sistema ferroviario y que condicionan su explotacién, teniendo siempre presente que el
riesgo cero no existe. Por muy perfecto que sea un sistema siempre existe una posibilidad (y por lo tanto
probabilidad), aunque sea remota, de fallo.

La seguridad “técnica” se compone siempre de factores humanos, medios materiales y procedimien-
tos, que tienen un coste que debe ser coherente con los niveles de tréfico soportados y de riego asumidos.

Por su importancia, los factores humanos y su grado de integracién en los sistemas de gestién de
la seguridad, deben ser regulados y su desarrollo requiere de una auditoria periédica.

Esta regulacién y esta auditoria deberian incorporarse tanto para los Gestores de Infraestructuras
como para empresas operadoras, siendo deseable que el proceso se extendiera no sélo a la RFIG sino
a los transportes ferroviarios y metropolitanos dependientes de las Comunidades Auténomas.

En cuanto a la seguridad “policial”, la inspeccién de equipaijes en el control de acceso a los trenes
de larga distancia deberia realizarse Gnicamente cuando exista una situacién de riesgo potencial, como
tg . . g p
por ejemplo ocurre en el tinel bajo el canal de la Mancha, o en periodos sensibles.

13. Andlisis periédico del estado de la red ferroviaria nacional

Seria conveniente realizar periédicamente una auditoria técnica, es decir, un andlisis del estado
de la red ferroviaria nacional, con el fin de evaluar posibles carencias o disfunciones.

Parece aconsejable asimismo llevar a cabo un andlisis de los métodos empleados para la evalua-
cién periédica del estado de la infraestructura, tanto de alta velocidad como de la red convencional.

14. Definicion de la Red Ferroviaria de Interés General, sus lineas
y tipologia y caracteristicas de las mismas

Los criterios legislativos para la definicién de la Red Ferroviaria de Interés General del Estado,
RFIG, deben ser acordes con las funciones y cometidos del ferrocarril actual y futuro y, en consecuencia,
. . y . y- y
puede ser conveniente reconsiderar tanto su longitud como las lineas que la integran actualmente.

A tal fin, se recomienda que sobre este tema se elabore un informe pilotado por el Ministerio de Fo-
mento, en el que se incorporen, entre ofros, enfoques y planteamientos de ordenacién territorial, planificacién,
demanda, politica de transportes, mantenimiento de infraestructuras, optimizacién de la red, explotacién,
etc., y que proponga criterios de clasificacion y seleccion de la red y plantee un esquema de RFIG asi como
las lineas que se propone incorporar en ella, apuntando su fipologia y caracteristicas principales.
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La posibilidad de que existieran lineas de competencia estatal no incluidas en la RFIG no deberia
descartarse, articulando para ellas las formas de administracién mds adecuadas.

La Autoridad Nacional Responsable de Seguridad deberia elaborar unas normas de seguridad
acordes con las funcionalidades de cada grupo de lineas, los usos a que vayan a destinarse y la forma
de explotacién y gestion establecida.

15. Concepcién de lineas ferroviarias

La optimizacién de las inversiones publicas en infraestructura y la adecuacién de la oferta de in-
fraestructura a las previsiones de demanda presentes y futuras, aconseja plantear las inversiones presu-
puestarias por fases, de forma que se evite una sobreoferta de infraestructura ferroviaria y una
infrautilizacién de la capacidad de la misma, reduciendo sensiblemente los costes de construccién y
mantenimiento.

Es necesaria una reflexién en profundidad y previa sobre la conveniencia o no de abrir nuevas
lineas de alta velocidad a causa de sus elevados costes de construccién y mantenimiento, valorando
también los restantes aspectos positivos y negativos que su puesta en marcha pueda suponer.

Ante la posible mejora de una conexién ferroviaria, parece aconsejable tener presente si es ne-
cesaria la construccién de una nueva linea o si las exigencias de la demanda, acceso al conjunto de la
red, contribucién al crecimiento, etc., se satisfacen de manera similar con la mejora de la red existente
de ancho ibérico en lugar de construir una nueva linea. Si se concluye que es necesaria la realizacién
de una nueva linea, deberian contemplarse:

* las exigencias de capacidad para satisfacer la demanda previsible,

* |as instalaciones técnicas que dotan a la linea de dicha capacidad,

* el ancho de via a incorporar: ibérico o esténdar,

® |a inversién necesaria para las distintas opciones,

¢ el desarrollo en fases,

* |a posible incorporacién en este desarrollo de tramos en via Unica, de acuerdo con un plan de
explotacién razonable y creible, que aconsejard en dltima instancia la secuencia de tramos en

via Unica o doble,

* la comparacién coste/beneficio entre esta opcién y la de mejorar la red convencional o no
construir una nueva linea.

En el supuesto de optar por la construccién de nuevas lineas, la via doble no tiene que ser siempre
y necesariamente la solucién més adecuada en los tramos extremos de la red espafiola de alta velocidad.
La construccién en via Gnica o la combinacién via simple-via doble podria ser més razonable, en muchos
casos, y haria posible reducir los costes sin pérdida significativa de prestaciones.

En este sentido, habria que preguntarse siempre qué tipo de prestaciones son las adecuadas y su-
ficientes para responder a las necesidades identificadas, actuales o futuras. Para responder a estas ne-
cesidades podrian existir distintas opciones de prestaciones y habria que considerarlas todas. No se trata
de descartar un deferminado grado de prestacién y de servicio porque éste no sea el méximo posible.
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En resumen, hay que considerar el trinomio “infraestructura, superestructura-instalaciones, gestion
ferroviaria” como un todo Unico, interconectado. La decisién sobre la construccién de una linea ferro-
viaria debe tratarse como un proyecto conjunto. Y si se trata de dar una determinada capacidad, ésta
debe conseguirse considerando el aporte de la via en coherencia con el aporte de la sefalizacién y el
sistema de control de trenes, todo ello en el marco de los requerimientos que se deriven de los estudios
de demanda y de su evolucién.

16. Tecnologia y concepcion de la infraestructura ferroviaria

Un primer principio importante a tener en cuenta es que la infraestructura ferroviaria nunca debe
considerarse como un objetivo a conseguir, sino como una consecuencia.

Para el transporte de viajeros, el objetivo debe ser siempre facilitar una serie de servicios, para
los cuales es necesario disponer de una infraestructura de unas caracteristicas determinadas, entre ellas
una capacidad suficiente que, en ocasiones (cercanias, lineas troncales...), deberd ser muy elevada.

Para las mercancias, el objetivo debe ser el de proveer al sistema nacional o internacional de trans-
porte de una determinada capacidad de transporte, para lo cual es asimismo necesario disponer de una
infraestructura de unas caracteristicas determinadas, entre ellas una alta fiabilidad de la explotacién.

Es importante destacar que las caracteristicas de las infraestructuras necesarias para los servicios
deseados de viajeros o las capacidades de las mercancias, pueden ser en general diferentes (si se quiere
disponer de un minimo de competitividad) y la utilizacién de una misma infraestructura para dos usos
distintos puede presentar limitaciones importantes en cuanto a la disponibilidad o capacidad y por lo
tanto, en cuanto a la calidad de las prestaciones ofrecidas.

Pese a las ventajas y aspectos positivos de las nuevas lineas de alta velocidad construidas en Es-
pafia en los Gltimos afios, se pueden observar algunos problemas o limitaciones en el funcionamiento
de los trenes durante la explotacién cuyo origen se encuentra en la infraestructura.

p 4 9

La primera de ellas hace referencia a la capacidad. Si una infraestructura, tanto de alta velocidad
como de ferrocarril convencional, no va a ser utilizada por un nimero minimo de circulaciones al dia,
es perfectamente razonable su construccién en via Onica, con los correspondientes tramos de desdobla-
miento para facilitar la explotacién, incluso con velocidades de explotacién elevadas. Con ello se logra
mantener unas prestaciones deseables en cuanto a tiempos de viaje y confort, pero reduciendo notable-
mente los costes de construccién y operacién y mejorando sensiblemente los costes medioambientales.
Este criterio se podria aplicar en las lineas de AV en fase de construccién en estos momentos.

Con respecto a los procedimientos de adjudicacién y ejecucién de obras nuevas, cuando se licitan
conjuntamente proyecto y obra, siempre es aconsejable dividir los proyectos en tramos lo més largo posible.

Los procedimientos de adjudicacién de obras de infraestructura deben garantizar la méxima ca-
lidad de los trabajos, evitando bajas econémicas que no cuenten con la necesaria justificacion técnica.

La optimizacién de las inversiones en infraestructura recomienda terminar en el plazo mas breve
posible los trabajos y su puesta en explotacién tan pronto como las condiciones de seguridad lo permitan,
a fin de obtener cuanto antes el beneficio econémico y social que se pretende con su ejecucién.

En cuanto a la obra civil, de una manera general puede decirse que la calidad de las obras de
tierra es especialmente dificil de conseguir en nuestro pais, debido a las condiciones naturales del terreno.
Por ello, desde un punto de vista técnico, no se deberian proyectar grandes terraplenes en las nuevas i-
neas de alta velocidad. Grandes terraplenes pueden ocasionar graves problemas de asientos (no siempre
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es cierto que la mayor parte de los asientos se produzcan durante el primer afio después de la construc-
cién del terraplén) y de cambios importantes en la rigidez vertical de la via, lo que es causa de problemas
serios a la circulacién de trenes de alta velocidad.

Los grandes tineles ferroviarios deberian disefiarse, siempre que sea posible, con dos pendientes.

La rigidez vertical de la via en las nuevas lineas de Alta Velocidad deberia ser lo més constante
posible, mejorando el disefio y, sobre todo, la ejecucién de las cufias de transicién.

La via de doble ancho (tres carriles) ofrece soluciones para la explotacién, aunque presenta limita-
ciones técnicas, econdmicas y funcionales, por lo que su utilizacién no debe ser sistemdtica y debe aplicarse
en los casos donde pueda ofrecer ventajas operativas o reduccién significativa de inversiones. Merece un
andlisis particular en aquellos casos en que se trate de secciones largas o situaciones permanentes.

17. Sector industrial

El sector industrial ferroviario en Espafia tiene una dependencia précticamente total de la finan-
ciacién poblica, asi como de los estdndares nacionales que fragmentan el mercado. Por ello es muy im-
portante disponer de una planificacién a medio y largo plazo, con planes de inversién y directrices que
den estabilidad al sistema industrial que ha de dar respuesta a esas inversiones.

Esta estabilidad, e independencia de posibles cambios politicos, se deberia complementar con el
establecimiento de normas y reglamentos comunes todo a lo largo del pais que garanticen la unificacién
de mercado.

La industria espafola tiene la necesidad de dar una respuesta con liderazgo a las politicas
europeas en |+D+i: como puede ser SHIFT2RAIL y sus diferentes lineas de accién (material rodante,
gestion del tréfico, nuevos conceptos de infraestructura, soluciones innovadoras para el transporte de
mercancias, efc.)

La actividad exportadora requiere de un apoyo institucional importante por parte del Estado, ayu-
dando a la deteccién de oportunidades con tiempo suficiente para realizar una importante labor de

lobby.

En este apoyo institucional, la presencia y el respaldo de las empresas ferroviarias, particularmente
RENFE-Operadora, ADIF, compaiiias metropolitanas, efc., asi como del Gobierno, es esencial para el
apoyo exterior de la industria ferroviaria espafiola, con el objetivo de conseguir que la mayor parte de
los suministros destinados a obras se realizasen desde Espaiia.

Desde este punto de vista, una definicién del papel de dichas empresas en operaciones de expor-
tacién, en particular de la misién de RENFE-Operadora, ADIF e Ineco, es aconsejable.

18. La tarificacion de la infraestructura

El canon o peaje por utilizacién de la infraestructura pretende ser un reflejo del coste real de una
parte importante de los costes totales de la infraestructura, en general dificiles de calcular.

Dado que en Espafia el canon esté conceptuado como tributo, caso excepcional en la UE, seria con-
veniente insistir en que los cdnones por el uso de la infraestructura ferroviaria, con independencia de que
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sean “técnicamente” tasas, son establecidos por el ADIF; proceder a la mayor brevedad posible a elaborar
la normativa por la que se desarrolla tanto el marco general tarifario del sistema ferroviario, de especial
importancia, porque es precisamente aqui donde se indican importantes pautas sobre la politica de trans-
porte ferroviario a través del establecimiento del marco para la repercusién y asuncién de costes por uso
de la infraestructura, como los principios bdsicos de aplicacién de los sistemas de bonificaciones e incentivos
de los cdnones; asi mismo, seria conveniente que se intentara avanzar en la idea de transformar los céanones
en “precios”, de tal manera que fuera més fécil que pudieran adecuarse a las condiciones de mercado,
abandonando la actual conceptuacién como tasas.

Es importante avanzar en un mejor conocimiento de los costes reales, fijos y variables, de explo-
tacién, mantenimiento y gestion, en particular el coste marginal de las circulaciones.

Una vez conocidos estos costes, habria que establecer una estrategia para mejorar los tréficos y
en algunos casos justificar descuentos (como podria ser el caso de algunos trenes de mercancias) o por
el contrario aumentar la percepcién.

Como criterio general, y cualquiera que sea la cuantia de los pedies, la estructura del canon de-
beria incentivar el trafico ferroviario y alinear objetivos entre el gestor de la infraestructura y los opera-
dores, contribuyendo asi a suavizar las contradicciones y objetivos divergentes que la propia separacién
pueda producir.

El valor del canon deberia estar vinculado al nivel de servicio y prestaciones que ofrece la in-
fraestructura, por ejemplo con conceptos como velocidad, fiabilidad, etc.

Asi, una degradacién de estas prestaciones (por ejemplo limitaciones no previstas de velocidad,
problemas de mantenimiento, reducciones de fiabilidad, efc.) deberia producir una reduccién de los cé-
nones, mientras que una mejora de las prestaciones podria justificar suplementos o cénones mds altos.

En cuanto a los viajeros, y mds concretamente en el caso de las lineas de alta velocidad, habria
que establecer asimismo sistemas de incentivos (no subvenciones) para que los operadores ofrezcan
més plazas, sobre todo para las lineas (de alta velocidad) con poco tréfico. Esta estrategia podria con-
sistir en bajar la componente de tréfico del canon a medida que sube el tréfico total de la linea, ya que,
como se ha dicho, este canon pretende recuperar la inversién realizada.

Se tendria que implementar un criterio de estabilidad que permitiera conocer a los operadores el
importe del canon que van a tener que pagar por sus servicios en plazos més largos que los actuales.

Especialmente previendo la liberalizacién total del espacio ferroviario europeo, seria conveniente

establecer criterios de optimizacién de los recursos via peaje, opciones en caso de saturacién, forma de
establecer subastas de surcos, efc.

19. Mercancias

La gran asignatura pendiente del transporte por ferrocarril ly del transporte en genero|) en Europa
son las mercancias.

Una vez mds hay que insistir en que ferrocarril es sinénimo de capacidad y que el ferrocarril es
un sistema similar pero diferente en todos los rincones del Planeta.

De una manera general, para optimizar la capacidad de una linea de ferrocarril, sea del tipo
que sea, condiciones de explotacién de tipo mixto no son buenas.
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Por otra parte, en cuanto a la capacidad de un solo tren, los pardmetros longitud del tren, carga
por eje y gdlibo son esenciales.

Teniendo en cuenta estas premisas y teniendo en cuenta que en el mundo, actualmente la unidad
elemental de transporte es el camién, mientras en Europa cargar un camién encima de un vagén siga
siendo complicado, el ferrocarril de mercancias tiene el futuro dificil.

En cualquier caso, el fransporte de mercancias requiere de un planteamiento mucho mas amplio que
el simple transporte ferroviario. La concepcién de un servicio intermodal es vital para un crecimiento acorde
con los objetivos de la Unién Europea, que plantea como objetivo, para el afio 2050, que el transporte de
mercancias por ferrocarril represente el 50% del transporte global, como es el caso en los Estados Unidos.

Para ello hay varios puntos criticos, entre los primeros de los cuales podemos citar reducir los cos-
tes y no necesariamente competir con la carretera sino fomentar la intermodalidad.

En ese contfexto, entre los paises mds significativos de la Unién Europea, Espafia es actualmente
el pais con la menor cuota modal de transporte de mercancias por ferrocarril, siendo ademés el que
mayores descensos ha experimentado respecto al conjunto de dichos paises en la Gltima década. Esta
cuota se encuentra en el entorno del 4% de las t-km transportadas por medio terrestre, frente a la media
europea del 17% (Eurostat, 2012).

Desde un punto de vista mds estructural, considerando las condiciones de la competencia intra-
modal en el ferrocarril, es dificil de entender y gestionar que una empresa publica de transporte de mer-
cancias compita con empresas privadas.

Segin lo anterior, de acuerdo con los criterios de la Unién Europea (contenidos en la Directiva
91/440) y de acuerdo con el potencial actual del tréfico de mercancias por ferrocarril en Espaiia, habria
que andlizar planteamientos sobre la actividad de RENFE-Mercancias dentro de un mercado ferroviario
competitivo, que podrian considerar, entre otras hipétesis, una posible privatizacién de dicha actividad.

Si finalmente se opta por la privatizacién, debe ser con el objetivo de fomentar la competencia
intermodal (carretera/ferrocarril, transporte maritimo nacional/ferrocarril) y no sélo intramodal, como
viene sucediendo de forma casi exclusiva (competencia de los operadores privados con RENFE-Opera-
dora para captar tréfico ferroviarios que antes y hoy en dia realiza esta empresal).

Las mercancias por ferrocarril no necesitan grandes inversiones en infraestructura, como es el
caso de la alta velocidad o los servicios de cercanias. Las prestaciones que deben dar los trenes de mer-
cancias son muy diferentes y en todo caso mucho més modestas en cuanto a velocidades que para los
trenes de viajeros. El coste por kilémetro de una linea nueva para mercancias es considerablemente més
bajo que una linea equivalente para alta velocidad, ya que los trenes de mercancias no necesitan gran-
des velocidades, sino no pararse.

Las mercancias por ferrocarril (las operaciones y los operadores) necesitan capacidad, pero tam-
bién necesitan simplicidad, robustez, fiabilidad, gdlibos grandes y cargas por eje elevadas, longitudes
de tren adecuadas, velocidades “distintas de cero”, condiciones de mercado, flexibilidad, intermodalidad
y poder ofrecer bajos precios de transporte.

Lo que no necesitan las mercancias, y por lo tanto es perfectamente suprimible cuando represente
un coste minimamente elevado, es velocidad, sofisticacién tecnolégica y mantenimiento diario (necesario
para los trenes de viajeros).

Desde un punto de vista general del sistema, a las mercancias hay que exigirles seguridad (tanto
para el propio sistema ferroviario como para terceros) y fiabilidad, pero hay que ofrecerles interopera-
bilidad y capacidad.
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Por ofra parte, es necesario desarrollar medidas regulatorias, de gestién de servicios en las ter-
minales y andlisis de inversiones para mejorar la eficiencia y competitividad del sistema ferroviario en
las cadenas logisticas, especialmente la adecuacién de lineas troncales orientadas a mercancias, y la
conectividad entre los centros generadores de carga y el ferrocarril, en concreto con puertos, estaciones
intermodales y plataformas logisticas y factorias. Se deberia continuar con la politica iniciada desde el
Ministerio de Fomento en materia de Estrategia Logistica.

De una forma general, las terminales de mercancias, asi como ofras instalaciones logisticas de-
dicadas a mercancias deberian gestionarse, en principio, por los propios operadores o por entidades
que garanticen una distribucién equilibrada de sus capacidades, ya que constituyen una parte esencial
de su cadena de valor y de su estrategia.

Para mejorar el transporte de mercancias por ferrocarril, parece necesario y puede llegar a ser
suficiente cambiar el modelo de gestién. En muchas ocasiones, la velocidad de circulacién sirve mds a
la imagen que al mercado, el tiempo que la mercancia pasa circulando es una pequefia parte del tiempo
del traslado de la misma entre el proveedor y el cliente. Abogar por un nuevo enfoque en el modelo de
gestién no requiere, necesariamente, actuaciones que demandan una gran inversién, pero si un cambio
conceptual y de gestién de las circulaciones.

Hay que articular una red pensada para las circulaciones de mercancias. Las tipologias de lineas
que habria que contemplar deberian ser, al menos, las siguientes: lineas preferentes para mercancias, lineas
exclusivas para mercancias, lineas que se den en concesién a una empresa privada para la explotacién ex-
clusiva de trenes de mercancias, realizacién de contratos de participacién pblico-privada para el acondi-
cionamiento, mantenimiento, explotacién y administracién de una linea para transporte de mercancias.

En cuanto a la adscripcién de las lineas ferroviarias, las opciones que deberian plantearse serian:
lineas administradas por ADIF, lineas concesionadas por ADIF, lineas titularidad del Estado no adminis-
tradas por ADIF y destinadas al uso ferroviario, nuevas lineas con participacién ptblico-privada, o
lineas de carécter privado como pueden ser pequefias lineas con tréfico marginal y de enlace, las de-
nominadas “short lines”, que pueden ser objeto de una explotacién simplificada a cargo de empresas
privadas, desde explotaciones que se pueden catalogar de “familiares” hasta empresas de mayor ta-
mafio, pasando por ofras participadas por operadores mayores. En muchos casos, estas explotaciones
tienen un efecto de alimentacién y distribucién de tréficos con respecto a lineas principales.

En sintesis, es muy importante articular politicas para el incremento del transporte de mercancias
por ferrocarril. En un escenario que busque la revitalizacién del transporte de mercancias, hay que arbitrar
medidas contundentes y contemplar planteamientos que ordenen este transporte de una manera muy di-
ferente a la que se emplea para el transporte de viajeros y, por supuesto, dando al de mercancias la mayor
autonomia en el uso de la red y la mayor independencia con respecto a aquél, e introduciendo formas di-
ferentes y particularizadas de gestién y administracién de las lineas para mercancias. Posiblemente sean
necesarios, a la mayor brevedad, cambios normativos (de poca entidad, en todo caso) que permitan que
las lineas para mercancias se gestionen y exploten de forma acorde con las exigencias de este transporte.
Hay que considerar la posibilidad de otorgar en explotacién ciertas lineas a la iniciativa privada, previa
exclusién de la RFIG; lineas que ya no deberian estar necesariamente administradas por el ADIF sino, en
la mayoria de las ocasiones, por el propio concesionario. Estas lineas podrian abarcar las distintas
casuisticas del transporte de mercancias, desde grandes lineas hasta ramales y lineas de poca longitud.

20. Sostenibilidad

De una manera generalizada, al considerar la planificacién estratégica del sector transporte, se
reconoce que un modelo de transporte eficiente debe ser de cardcter intermodal, donde cada modo
funcione en su “ventana de operacién” éptima.
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Desde este punto de vista, el ferrocarril es el modo de transporte que genera menos costes exter-
nos, por lo que es necesario fomentar la transferencia modal desde otros modos menos sostenibles, es-
pecialmente el transporte por carretera y la aviacién.

Para ello, es necesario que los precios del transporte internalicen los costes para que supongan
un incentivo para la eleccién de los modos de transporte més sostenibles como el ferrocarril, que si ha
internalizado los costes externos en tanto en cuanto la energia eléctrica se encuentra integrada en el
esquema del comercio de emisiones de CO.,,.

Tres son los grandes retos que el sector ferroviario debe afrontar con el fin de avanzar en la mi-
nimizacién de impactos e incluso en la colaboracién de la mejora de la sostenibilidad: reduccién de la
Huella de Carbono, a través de la mejora de la eficiencia energética y la mayor electrificacién del sistema
ferroviario espafiol y de origen renovable; apuesta por la intermodalidad y desarrollo decidido por el
transporte de mercancias.

Otros retos identificados es el aumento de la integracién urbana, la priorizacién en las inversiones
y andlisis de los costes de mantenimiento, el fomento de la investigacién y andlisis de ecodisefio, la mi-
nimizacién del impacto ambiental a lo largo del ciclo de vida, el andlisis de adaptacién al cambio cli-
mdtico y de la sismicidad, la aplicacién de criterios de compra sostenible, la reduccién del ruido
ferroviario, el mantenimiento del patrimonio ferroviario puesto al servicio del desarrollo territorial, la
potenciacién del programa de Vias Verdes, el fomento de la Custodia del Territorio y los Bancos de
Hdbitats o Biodiversidad, el reforzamiento de la dimensién ambiental y de sostenibilidad de gestores y
operadores y la inclusién de la sostenibilidad en el Observatorio del Transporte.

Igualmente, sefialar que debe realizarse una apuesta decidida por la internacionalizacién que,
entre otros objetivos, permitird una actualizacién de los conocimientos y técnicas que redundard en un
beneficio al sector ferroviario espafiol, no sélo para mantener su liderazgo, sino también para mejorar
sus sistemas en nuestro pais.

21. Energia

Segun el IDAE, el sector del transporte representé més del 41% del consumo energético total en
Espafia, siendo la partida més importante por encima del sector de la industria. De esa cifra, el 2,2%
corresponde al transporte ferroviario.

En cuanto a la energia eléctrica, el ferrocarril consume el 1,3% del total en Espafia, y es respon-
sable del 95% de la energia eléctrica consumida por el sector del transporte.

Con vistas a una eventual reduccién del consumo, se deberian tener en cuenta la eficiencia ener-
gética de los sistemas ferroviarios en la planificacién y disefio de nuevas lineas, y en las obras de mejora
de las que ya existen. Para todas ellas, y con vistas a un adecuado disefio de las instalaciones actuales
y futuras, se tienen que llevar a cabo andlisis rigurosos de la demanda.

Existe un margen muy importante de mejora energética en la operacién del trafico de trenes, es-
pecialmente en metropolitanos y lineas de cercanias. Ya se han implantado sistemas de conduccién au-
tomdtica ATO que permiten eco-driving en buena parte de lineas metropolitanas espafiolas mejorando
la calidad del servicio, pero la mayoria no estén optimizados energéticamente.

Se debe favorecer el desarrollo y la implantacién de dispositivos y estrategias dirigidas a apro-
vechar la energia regenerada en los frenados (inversores, acumuladores de energia, reconfiguracién
de los sistemas de alimentacién), ya que actualmente se pierde un porcentaje importante de esta energia,
especialmente en sistemas urbanos y de cercanias.
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22. Explotacién - Reglamento General de Circulacion

Desde el punto de vista de la explotacién, sin duda el documento principal de referencia es el
RGC (el Reglamento General de Circulacién), con sus Documentos Complementarios.

El RGC no es un documento estdtico, sino que debe adaptarse a las necesidades de cada pais o
sistema ferroviario y a su evolucién en el tiempo.

Sin embargo, una revisién, puesta al dia recogiendo los documentos complementarios necesarios
y una estandarizacién es siempre muy conveniente, al menos en los apartados més criticos. Esa estan-
darizacién se deberia llevar a cabo dentro de la Unién Europea, siguiendo en lo posible las Especifica-
ciones Técnicas de Interoperabilidad de Explotacién y Control de Tréfico. Particularmente en Espaia se
deberia armonizar en lo posible con todos los ferrocarriles autonémicos.

El RGC establece obligaciones que en muchos casos tienen trascendencia econémica y laboral,
por lo que en todo caso sus efectos sobre la explotacién ferroviaria deben calibrarse prudentemente
para que no resulte inaplicable ni prevalezcan criterios no técnicos ni operativos frente a los laborales
0 econémicos.

Teniendo en cuenta el objeto, dmbito de aplicacién y trascendencia del RGC, la elaboracién del
mismo corresponde a la Autoridad Responsable de la Seguridad Ferroviaria (en este momento, la Direc-
cién General de Ferrocarriles, y a corto plazo, la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria). La aproba-
cién corresponde al Consejo de Ministros, a propuesta del Ministro de Fomento, mediante Real Decreto.

Por ofra parte, seria conveniente una proximidad entre los diferentes actores ferroviarios espafioles
para tratar de establecer que los respectivos Reglamentos de Circulacién y criterios operativos sean lo
mds comunes posible.

23. Explotacién - Personal de Conduccion

Uno de los aspectos mds importantes de la explotacién se lleva a cabo por parte del personal de
conduccién y, dentro de este capitulo, los aspectos de formacién, documentacién y comportamiento.

La formacién del personal de conduccién debe estar homologada con la del resto de maquinistas
de la Unién Europea. El proceso de obtencién de licencias y su renovacién forman parte de una norma-
tiva europeq, si bien se debe ain profundizar mucho en materia de estandarizacién.

Una formacién reglada con la garantia del Estado debe asegurar una funcionalidad y unas con-
diciones de seguridad acordes con la explotacién que los diferentes tipos de servicios ferroviarios deben
asegurar.

En cuanto a la documentacién facilitada a los maquinistas, el aspecto principal es la actualizacién
de documentos y la garantia de recepcién. La dotacién al personal de conduccién de medios telemdticos e
informdticos y los correspondientes procedimientos y formacién, deberian ofrecer una garantia de que todas
las prescripciones e informaciones temporales son conocidas por fodo el personal en el tiempo adecuado.

La emisién del documento de tren y todas las informaciones necesarias deberian estar completa-
mente informatizadas, de tal manera que los maquinistas pudieran recibirlas en sus tabletas.

Con respecto al comportamiento o hébitos durante la conduccién, una normativa (incluida en el
RGC) deberia regular especificamente el uso de teléfonos méviles y otros medios similares (tabletas, or-
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denadores), tanto particulares como de servicio. El mismo procedimiento especifico deberia regular los
equipos que se asignan al personal de conduccién, su identificacién y manejo.

Seria conveniente que las cabinas de conduccién dispusieran de un sistema de comunicacién
manos libres que sustituya el uso de teléfonos méviles y elimine los riesgos asociados a los mismos, como
la disminucién de atencién, pérdida de libertad de movimientos para las funciones de conduccién, etc.

24. Senalizacion

El tipo de sefializacién de cada linea debe ajustarse a un criterio que combine las condiciones de
seguridad requeridas con las prestaciones especificadas para cada linea, teniendo en cuenta entre otros
pardmetros, sus caracteristicas técnicas y geogrdficas, su tipo de explotacién, sus condiciones climdticas,
su trdfico, etc.

Dado que por razones histéricas pudiera haber lineas que no cumplan con este requisito, habria
que analizar, para cada una de las lineas en explotacién, que su sistema de sefalizacién se ajusta a los
criterios mencionados. Los Administradores responsables de la infraestructura deberian llevar a cabo
esta misién en sus respectivos dominios.

En cuanto a la sefializacién convencional, Espafia deberia promover y colaborar para conseguir
una homogeneizacién y simplificacién de los sistemas existentes, al igual que ocurre con otros modos
de transporte, carretera y aviacién principalmente.

Las lineas de alta velocidad, asi como todas aquellas convencionales cuyo tréfico lo requiera (por
ejemplo, ciertas lineas de cercanias), deberdn estar equipadas con el sistema de control de trenes euro-
peo esténdar, ETCS y en lo posible seguir las recomendaciones que sobre los criterios relativos a la se-
Aalizacién convencional se deriven de la Agencia Ferroviaria Europea.

Por razones de eficacia, se deberd prestar especial atencién a reducir los problemas de compa-
tibilidad entre versiones diferentes de los mismos equipos y para ello se deberia llevar a cabo un control
estricto sobre las versiones a instalar y la actualizacién de las existentes.

Asimismo, se deberia extender de manera prioritaria el nivel 2 de ETCS, aunque no de manera
generalizada, sino en aquellas lineas en donde se requiera debido a que soportan un cierto nivel de
trafico. En lineas de menor tréfico se deberia considerar la posibilidad de instalar el nivel 1 de ETCS de
manera simplificada.

De la misma manera, seria recomendable llevar a cabo una revisién de las especificaciones téc-
nicas y operativas con el fin de reducir el coste de instalacién y mejorar la calidad y los costes de ho-
mologacién, mediante pruebas exhaustivas de funcionamiento en laboratorio.

No hay que olvidar que el objetivo inicial del sistema ERTMS era y sigue siendo el de conseguir
un sistema europeo de sefializacién y gestion de la explotacién ferroviaria que fuera a la vez interope-
rable, barato y, por supuesto, seguro. Con la importante experiencia que acumula Espafia en este tipo
de sistemas habria que participar en los desarrollos europeos para asegurar su evolucién y transmitir
la experiencia adquirida.

Por Gltimo, la localizacién por satélite es una herramienta de amplio uso en distintos sectores del
transporte y deberia ser objeto de un desarrollo para el seguimiento preciso del material mévil de cada
operador ferroviario. Con las capacidades actuales de la localizacién por satélite, se podria proporcio-
nar un valor afiadido muy sustancial sin la necesidad de llevar a cabo inversiones importantes.
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25. La accesibilidad territorial como elemento esencial
en el transporte de viajeros

Sélo si existe accesibilidad es posible aprovechar las ventajas intrinsecas al transporte. Sin acce-
sibilidad el transporte es un fin en si mismo, mediante la accesibilidad el transporte es un medio para
el desarrollo y el crecimiento, un elemento necesario, aunque no suficiente, para ello.

Dentro de las zonas atravesadas por una linea la accesibilidad se confiere en funcién de si hay
estacién o no. Si no existe estacién no se confiere accesibilidad a esa zona. Si hay estacién, la accesi-
bilidad que se otorgue vendré directamente condicionada por la ubicacién de la estacién en relacién a
las poblaciones y nicleos urbanos.

Como principio general, las estaciones deberian estar imbricadas en el tejido urbano, su principal
interés es servir los centros urbanos. 3Por qué intentar asemejarse al avién en lo que es su principal
punto débil: el acceso y la conexién con el centro de las ciudades y una mala conexién con la red urbana
y metropolitana2

En consecuencia es conveniente valorizar la accesibilidad sobre la velocidad, dado que la relacién
entre el ferrocarril y el territorio se establece a través de la accesibilidad que el primero confiere al segundo.

De acuerdo con los horarios y tiempos de recorrido actuales de los servicios en las lineas espafiolas
de alta velocidad, no parece que pueda fundamentarse Gnicamente en las supuestas demoras al esta-
blecer paradas intermedias la razén de no pasar por el centro de esas ciudades.

Es necesario realizar una reflexion sobre las decisiones en relacién a las nuevas lineas de alta ve-
locidad, a su trazado y al servicio que dan, y cémo lo dan, a las ciudades intermedias de su recorrido.
Estas decisiones no pueden adoptarse sin una profunda reflexién, ajena, en la medida de lo posible, a
argumentos que no sean los que se deduzcan de un andlisis racional y multicriterio.

En modo alguno se trata de no dar servicio de tren a esas ciudades intermedias. Al contrario,
hay que valorar distintos aspectos. Si hay proporcién entre la reduccién del tiempo de viaje en el tren
hasta las diferentes ubicaciones contempladas para localizar la estacién de esas ciudades, y el tiempo
completo del desplazamiento al centro urbano de las mismas; calibrando, ademés, el coste global del
transporte, no sélo el precio del billete, dada la necesidad en las estaciones situadas alejadas de los nd-
cleos de hacer una ruptura del viaje y depender de otros medios motorizados de transporte para com-
pletar el desplazamiento. Hay que contemplar las diferentes opciones de demanda que pueden generarse
en las ciudades por las que discurre la linea, en funcién de diferentes horquillas de tiempos comerciales
de recorrido. Hay que considerar si el acceso a las ciudades intermedias es realmente disuasorio para
conseguir un tiempo de viaje atractivo entre las ciudades extremas, o por el contrario dicho acceso es
una opcién que hay que permitir en la mayoria de las ocasiones.

26. Viajeros - Concepcion de estaciones e intercambiadores
de transporte

Siempre debe considerarse una integracién de los servicios de Cercanias con el resto de los ser-
vicios de transporte, urbanos e interurbanos, nacionales o de la ciudad o Comunidad Auténoma, y para
ello los intercambiadores de transporte juegan un papel de importancia capital.

La concepcién y el disefio de intercambiadores, asi como de las estaciones de ferrocarril en
general, deben llevarse a cabo con criterios de integracién de intereses por parte de todos los actores
implicados.
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El concepto de gobernanza, es decir la definicién de “quién decide qué”, tal como se valora en
Europa en estos momentos, puede ser la llave del éxito en la concepcién y desarrollo de todo proyecto
de estaciones o intercambiadores de transporte urbano.

El paso siguiente al “quién decide qué” es “quién financia qué” y “quién se responsabiliza de
qué”, lo cual lleva a su vez a la definicién de la financiacién de cada proyecto, a la explotacién, etc.

Un modelo de concepcién y financiacién compartidas es sinénimo, entre otras cosas, de transpa-
rencia, calidad en la realizacién y eficacia en el control de las inversiones, es decir, de la aplicacién de
los fondos publicos.

Disposiciones en materia de gobernanza y financiacién de terminales de transporte podrian fa-
cilitar la implementacién de esta estrategia.

Con respecto a la explotacién de terminales, diversos modelos pueden ser propuestos, teniendo
en cuenta las distintas posibilidades y experiencias de modelos de negocio existentes.

27. Viajeros - Cercanias, Media Distancia y transporte urbano

Segun la filosofia liberalizadora que promueve la Unién Europea, las operaciones para este seg-
mento de tréfico pueden estar a cargo de concesiones, ya sea a través de las autoridades regionales o
por empresas privadas que compitan por el mercado.

Sin embargo, la titularidad de estas lineas deberia seguir perteneciendo al Estado y sus regla-
mentos y normas de circulacién deberian ser los generales de toda la red nacional.

Es necesaria una buena planificacién de los servicios, con el objetivo de crear una oferta atractiva
al viajero que favorezca la movilidad sostenible entre ciudades préximas.

El tréfico de Cercanias en las Gltimas décadas ha experimentado un incremento continuado cuya
evolucién se debe andlizar y prever, con el fin de poder planear la adaptacién eventual de las instala-
ciones a la demanda futura.

Este crecimiento se debe canalizar siguiendo los procedimientos y normativas emitidas por la Au-
toridad Nacional de Seguridad Ferroviaria (Ministerio de Fomento) y siempre manteniendo una cohe-
rencia con la normativa establecida para la RFIG.

Al igual que en el resto de las lineas de la red, es necesario un andlisis de las capacidades
mdximas teéricas de las lineas y de la identificacién de aquellos puntos que limitan esta capacidad para
su posible eliminacién.

En cuanto al transporte urbano, la utilizacién de tranvias o metros ligeros deberia ser objeto de
una racionalidad en su concepcién y explotacién. La creencia general de que “tranvia es ecolégico y
aporta modernidad” debe ser reemplazada por un criterio puramente conceptual en cuanto al modo
de transporte idéneo en cada caso, segin los voltmenes de tréfico esperados.

Una vez mds, los estudios de demanda serdn la clave de una correcta definicién y del éxito en su
implementacién y explotacién, siempre combinada con otros modos de transporte y con las funcionali-
dades de cada zona de la ciudad.
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Resumen ejecutivo

Conclusion

Las informaciones, datos, opiniones y propuestas que se resumen en las péginas precedentes y
que se desarrollan in extenso en las siguientes, son el resultado de un trabajo sumamente complejo y di-
ficil. Han sido seis meses intensos de recogida de material, contraste de opiniones, discusiones y debates
sobre muchos temas diferentes a desarrollar.

Como conclusién general puede decirse que, a pesar de las circunstancias econémicas y sociales
en las que viven en la actualidad Espafia y Europa, el sector ferroviario espafiol tiene un elevado nivel
tecnolégico y de servicios, y goza de un reconocido prestigio a nivel mundial.

La Comisién que ha elaborado este informe ha pretendido ser a la vez objetiva y critica, intentando
aportar una visién cientifica y técnica que permita una orientacién del desarrollo futuro del ferrocarril
en Espaiia con una visién de conjunto. Aunque los puntos de vista pueden ser muy dispares y los intereses
de los distintos componentes del sector ferroviario pueden ser en algunos casos contradictorios, el resul-
tado de este informe y los comentarios y recomendaciones son compartidos por todos los miembros de
la Comisién. Seria deseable que este trabajo no quedara como un hecho aislado en el tiempo por lo
que, dado el dinamismo del sector ferroviario, seria aconsejable abordar en el futuro préximo la actua-
lizacién de su contenido.
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AC
ACR
ADIF
AEIF
AEMET
AENOR
ALAMYS
ANECA
APM
APS
ASFA
ATO
ATP

AV

BA
BAB
BAD
BAU
BCA
BLA
BOE
BRAVA
BT
CATS
CBTC
CcC
CCOO
CCAA
CCEIM
CCO
CCR
CCTMP
CC1v
CD
CDTI
CE
CEDEX
CEl
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Corriente Alterna

Acumulador de Carga Répida

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias

Asociacién Europea para la Interoperabilidad Ferroviaria
Agencia Estatal de Meteorologia

Asociacién Espafiola de Normalizacién y Certificacién

Asociacién Latinoamericana de Metros y Suburbanos

Agencia Nacional de Evaluacién de la Calidad y Acreditacién
Transporte Automatizado de Pasajeros (Automated People Movers)
Alimentacién Por Suelo

Anuncio de Sefiales y Frenado Automdtico

Operacién Automdtica del Tren

Proteccién Automdtica del Tren

Alta Velocidad

Bloqueo Automdtico

Bloqueo Automético Banalizado

Bloqueo Automético de via Doble

Bloqueo Automdtico de via Unica

Bloqueo de Conduccién Automdtica

Bloqueo de Liberacién Automética

Boletin Oficial del Estado

Bogie de Rodadura de Ancho Variable Autopropulsado

Bloqueo Telefénico

Centro de Capacitacién Aerondutica (Center for Aeronautical Training)
Control de Trenes Basado en Comunicaciones (Communication Based Train Control)
Corriente Continua

Comisiones Obreras

Comunidades Auténomas

Centro Complutense de Estudios e Informacién Medioambiental
Centro de Control de Operaciones

Control de Circulacién por Radio

Comisién para la Coordinacién del Transporte de Mercancias Peligrosas
Circuito Cerrado de Televisidn

Cuadro de Mando

Centro para el Desarrollo Tecnolégico e Industrial

Conformidad Europea

Centro de Estudios y Experimentacién de Obras Piblicas

Comisién Electrénica Internacional
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Lista de abreviaturas mds habituales

CEN Comité Europeo de Normalizacién

CENELEC Comité Europeo de Normalizacién Electrotécnica

CER Comunidad de Ferrocarriles Europeos (Community of European Railway)

CGT Confederacién General del Trabajo

CIAF Comisién de Investigacién de Accidentes Ferroviarios

CIM Cuaderno de Informacién Mensual

CIRTRA Circulaciones por Tramos

CITEF Centro de Investigacién en Tecnologias terroviarias

CNTT Consejo Nacional de Transportes Terrestres

Co, Diéxido de Carbono

CONAMA Congreso Nacional de Medio Ambiente

CPER Contrato de Proyectos Estado-Regién (Contract des Projects Etat-Region)

CTC Control de Tréfico Centralizado

DB Deutsche Bahn

DCS Sistema de Comunicaciones de Datos

DGF Direccién General de Ferrocarriles

DR Declaracién de Red

DTO Conduccién del tren sin conductor (Driverless train operation)

ECTRI Conferencia Europea de Institutos de Investigacién en el Transporte (European
Conference of Transport Research Institutes)

EEES Espacio Europeo de Educacién Superior

EEFF Empresas Ferroviarias

EF Empresa ferroviaria

EFE Explotacién de Ferrocarriles por el Estado

EIM Gestores Europeos de Infraestructura Ferroviaria (European Rail Infrastructure
Managers)

EN Norma Europea (European Standard)

EPA Encuesta de Poblacién Activa

EQF Marco de Cualificaciones Europeo

ERA Agencia Ferroviaria Europea

ERTMS Sistema Europeo de Gestién de Tréfico Ferroviario (European Rail Traffic Management
System)

ESM Instituto de Investigacién en Factores Humanos y Seguridad

ESO Educacién Secundaria Obligatoria

ET Especificacion Técnica

ETCS Sistema de Control Ferroviario Europeo

ETH Especificaciones Técnicas de Homologacién

ETI Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad

ETSI Instituto para la Normalizacién de las Telecomunicaciones en Europa

ETSICCP Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos

EURNEX Red de Excelencia en la Investigacién Europea de Ferrocarriles (European rail Research
Network of Excellence)

EUROSTAT Oficina Estadistica de las Comunidades Europeas (Statistical Office of the European
Communities)

FFE Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles

FUNDICOT Asociacién Interprofesional de Ordenacién del Territorio

GIF Gestor de Infraestructuras Ferroviarias

GPRS Servicio General de Paquetes via Radio
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LRT
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Sistema de Posicionamiento por Satélite

Laboratorio Interior y de Recuperacién de Gravedad

Sistema Global para las comunicaciones Méviles

Sistema Global para las comunicaciones Méviles aplicado al Ferrocarril
Investigacién y Desarrollo

Investigacién, desarrollo e innovacién

Escuela Técnica Superior de Ingenieria

Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la Energia

Instrucciones Ferroviarias

Instituto Geogréfico Nacional

Instituto de Investigacion Tecnolégica

Instituto Nacional de Estadistica

Comunicacién de datos a través de una red

Organizacién Internacional de Normalizacién

Informética y Telecomunicaciones

Instruccién Técnica (mantenimiento)

Sistema Inteligente de Transporte

Instituto para la Investigacién de la Politica Econémica de la Universidad de Karlsruhe
(Institute for Economic Policy Research of Universitu of Karlsruhe)
Inicitativas Tecnolégicas Conjuntas (Joint Technology Initiative)
Indicadores Clave del Rendimiento (Key Performance Indicators)

Control de Velocidad mediante Balizas (Contrélle de Vitesse par Balises)
Laboratorio de Interoperabilidad Ferroviaria del CEDEX

Control de Enlace Légico

Ley de Organizacién y Funcionamiento de la Administracién General de Estado
Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres

Trenes ligeros

Metro Ligero (Light Rail Vehicle)

Ley del Sector Ferroviario

Evolucién a Largo Plazo (Long Term Evolution)

Sistema de seguridad de control de tréfico ferroviario

Asociacién Espafiola de Fabricantes Exportadores de Material, Equipos y Servicios
Ferroviarios

Memorandum de Entendimiento (Memorandum of Understanding)
Millones de toneladas

Normas Especificas de Circulacién

Norma RENFE de Sefializacién

Norma de Sefializacién

Norma Técnica de Circulacién

Orden Ministerial

Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos

Oficina de Regulacién Ferroviaria

Obligaciones de Servicio Publico

Parlamento Europeo

Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte

Producto Interior Bruto

Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda

Puesto de Mando
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Lista de abreviaturas mds habituales

PTEC Plataforma Tecnolégica Espafiola de Construccién

PTFE Plataforma Tecnolégica Ferroviaria Espafiola

PTO Prescripciones Técnicas Operativas

PYMES Pequefias y Medianas Empresas

RAMS Fiabilidad, Disponibilidad, Mantenimiento, Seguridad

RBC Bloqueo Central de Radio (Radio Block Centre)

RD Real Decreto

RD Rodadura Desplazable

RENFE Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles

RFF Red Ferroviaria Francesa (Reseau Ferré de France)

RFIG Red Ferroviaria de Interés General

RGC Reglamento General de Circulacién

RMMS Programa de Seguimiento del Mercado Ferroviario (Rail Market Monitoring Scheme)

RTE-T Red Transeuropea de Transporte

SACIM Sistema Automdtico de Control e Informacién de Mercancias

SCF Sindicato de Circulacién Ferroviario

SCM Métodos Comunes de Seguridad

SEMAF Sindicato de Maquinistas y Ayudantes Ferroviarios

SF Sindicato Ferroviario

SFF-CGT Sector Federal Ferroviario — Confederacién General del Trabaijo

SGS Sistema de Gestién de la Seguridad (de las empresas ferroviarias)

SIBl Sistema Inteligente de Basculacién Integral

SIL Nivel de Integracién de Seguridad

SNCF Sociedad Nacional de Ferrocarriles Franceses

SPD Instalacién de Demostracién

STO Gestidn Semi-Automdtica de Trenes (Semi-Automated Train Operation)

TEN Red Transeuropea de Transportes

TEU Unidad de Transporte Equivalente

TGV Trenes de Gran Velocidad

TIC Técnicas de Informacién y Comunicacién

TJUE Tribunal de Justicia de la Unién Europea

VM Transmision Via a Tren (Transmission Voie-Machine)

UC3M Universidad Carlos IIl de Madrid

UCM Universidad Complutense de Madrid

UE Unién Europea

UGT Unién General de Trabajadores

uIC Unién Internacional de Ferrocarriles

UITP Asociacién Internacional de Transportes Pblicos

UN Unidades de Negocio

UNED Universidad Nacional de Educacién a Distancia

UNIFE Asociacién de la Industria Ferroviaria Europea

UNISIG Sindicato de la industria de la sefializacién (Union Industry of Signaling)

UNITE Unificacién de las Cuentas y los Costes Marginales de la Eficiencia del Transporte

(Unification of accounts and marginal costs for Transport Efficiency)

UPC Universidad Politécnica de Catalufia

UPM Universidad Politécnica de Madrid

uto Operacién completamente automdtica (Unattended train operation)

VHST Sistema de transporte a muy alta velocidad (Very High Speed Transif)
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El 2 de agosto de 2013, una Orden Ministerial del Ministerio de Fomento creaba una Comisién
técnico-cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario espafiol.

Segun dicha Orden Ministerial, la Comisién tenia como misién la de elaborar, en el plazo de seis
meses, un informe sobre los siguientes aspectos:

e Estudio del sector ferroviario en Espafia.

e Andlisis comparativo en relacién con otros paises de nuestro entorno de la situacién del sector
ferroviario.

® Revisién de la normativa existente y propuestas de mejora.
* Andlisis de medidas para el refuerzo y mejora de la seguridad en el sector ferroviario.

e Estudio de las posibles propuestas de mejora del sector ferroviario que se reciban en el dmbito
del Ministerio de Fomento.

e Cualquier otra funcién de asesoramiento que en esta materia le sea encomendada por el Mi-
nisterio de Fomento.

Transcurrido ese plazo de seis meses, se presenta al Ministerio un informe que recoge los aspectos
que se han considerado mds relevantes sobre la situacién actual y futura del sector ferroviario espafiol,
entendiéndose como “sector ferroviario”, no solamente la red ferroviaria y los servicios ferroviarios, sino
todo aquello que incumbe al sistema politico, decisorio, comercial, industrial, educativo, investigador,
etc., en relacién con el ferrocarril en todas sus facetas.

Asimismo, aunque la comisién se ha centrado principalmente en la red de ferrocarriles de interés
nacional, se han tenido en cuenta también de alguna manera todos aquellos ferrocarriles urbanos, su-
burbanos, mefropo|itcmos, industriales, lineas de tranvia, etc., que también forman parte del sector fe-
rroviario espafiol.

Sin embargo, los ferrocarriles cuya gestién corresponde a las autoridades autonémicas y locales
han sido objeto de atencién a nivel dnicamente descriptivo y, salvo casos muy particulares, no se han
hecho recomendaciones sobre aquellos ferrocarriles cuya competencia no es estrictamente del Ministerio
de Fomento.

La comisién ha estado formada por un reducido grupo de profesionales de diferentes especiali-
dades relacionadas con el ferrocarril, pero con la vocacién de contar con cuantos expertos pudieran
colaborar indirectamente.




Introduccion

Los miembros de la comisién han sido las siguientes personas:
e Presidente: D. Ignacio Barrén de Angoiti
* Vocales:
0 D. Gonzalo Echagiie Méndez de Vigo
0 D. Jests Félez Mindén
0 D. Antonio Fernandez Cardador
O D. Eugenio Fontdn Onate
0 D. Ricardo Insa Franco (vocal desde septiembre de 2013)
0 D. Manuel Melis Maynar (vocal desde septiembre de 2013)
0 D. Fernando Montes Ponce de Ledn
0 D. Fernando Nebot Beltran
0 Dfia. Margarita Novales Ordax (vocal hasta octubre de 2013)
o D. Emilio Olias Ruiz

0 D. Jesis Rodriguez Cortezo.

* Secretario: D. Juan Antonio Lépez Aragén
* Miembros invitados a la comisién han sido:
0 D. Alberto Garcia Alvarez, representando a RENFE-Operadora

0 D. Alfonso Ochoa de Olza Galé, representando a ADIF

Los perfiles profesionales detallados de cada uno de los miembros de la comisién figuran en el
Apéndice 1.

Ni los miembros ni los expertos invitados han percibido ninguna retribucién por el desempefio
de las funciones que les fueron encomendadas.

Con el fin de preparar un informe fécilmente comprensible, se ha considerado oportuno incluir al
comienzo del documento un resumen ejecutivo que recoge los aspectos esenciales considerados por la
comision.
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Tras una breve descripcién de los conceptos bésicos que configuran el ferrocarril, se dedica un
capitulo a la definicién y descripcién de los elementos que componen el sector ferroviario espafiol, se-
guido de otro en el que se lleva a cabo una comparativa de la situacién internacional, tanto en el entorno
europeo en el que se integra el ferrocarril espafiol, como en el mundial.

A continuacién, un capitulo se dedica a analizar ciertos temas especificos que por su volumen o
complejidad merecen un tratamiento aparte.

En un capitulo final se recogen de una manera general todas las conclusiones y recomendaciones
consideradas oportunas por la comisién.

El informe se completa con una serie de apéndices con datos, mapas y conceptos que hacen
referencia al sector ferroviario espafiol y complementan las informaciones recogidas en el resto del
informe.
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2.1. Generalidades

El transporte es una actividad esencial para nuestra Sociedad, para toda sociedad. Especialmente
en los tiempos actuales, no puede concebirse una Sociedad sin transporte: sin unos medios de transporte
minimamente adaptados a los requerimientos de la Sociedad, si no es posible el intercambio de bienes
y si no hay posibilidad de facilitar la libertad de los movimientos de las personas, no puede llevarse a
cabo ninguna actividad econémica, cultural ni social.

Los diferentes modos de transporte en que puede basarse la actividad econémica y social de nues-
tro tiempo son el resultado de una serie de invenciones, de una serie de desarrollos tecnolégicos y pro-
cedimientos y de una serie de inversiones de toda indole, con los que desde siempre, el hombre ha
intentado dar respuesta a esas necesidades de movilidad.

Es sumamente complicado hacer una valoracién de lo que debe ser y a lo que debe dedicarse el
ferrocarril hoy en dia.

El ferrocarril comenzé siendo, y lo fue durante muchos decenios, un medio de transporte prdcti-
camente sin rival en la mayoria de sus trayectos.

De ahi que se acufiara la idea, adn hoy muy presente en nuestra Sociedad, de que “ferrocarril es
igual a progreso”.

Esa percepcién se pudo ajustar a la realidad durante mucho tiempo, hasta que, hacia el primer
tercio del siglo XX, la aparicién de otros modos de transporte alternativos hizo al ferrocarril dejar de ser
“el” medio de transporte para ser “un” medio de transporte.

El ferrocarril respondié de muchas maneras al reto de la competicién: en unos paises sacé partido
de lo mejor de si mismo para competir; en ofros se fortalecié con una nacionalizacién que lo situaba en
un plano de respuesta Gnica a una necesidad (cuando no exclusividad) frente a sus competidores. En
ofros casos, el ferrocarril simplemente desaparecié.

Sin embargo, ya en pleno siglo XXI, el ferrocarril puede encontrar argumentos para servir a la
Sociedad en condiciones de buena competencia. Por ofra parte, la Sociedad necesita del ferrocarril casi
en exclusiva para determinados tipos de transporte masivos, tanto de viajeros como de carga.

Los ferrocarriles son sistemas complejos. Para el buen funcionamiento de cualquier sistema ferro-
viario es necesario que muchos elementos y muchos componentes de ese sistema estén en coherencia.
No sirve de nada hacer esfuerzos (tecnolégicos, inversores) en una parte del sistema (por ejemplo, en
la infraestructura) si el resto de elementos de ese sistema no colaboran en la misma direccién (por ejem-
plo, el material rodante, las estaciones, la sefializacién, la explotacién, la comercializacién).




Algunos conceptos hdsicos sobre el ferrocarril y el transporte

El principal argumento de que hoy en dia dispone el ferrocarril para subsistir y ser competente y
dtil a la Sociedad es la CAPACIDAD. Ningin otro modo de transporte por via terrestre o aérea puede

hoy en dia competir en condiciones de capacidad con el ferrocarril.

Es por ello esencial que se dote al ferrocarril de los elementos que le permitan desarrollar al ma-
ximo esa caracteristica esencial que le permite competir en condiciones ventajosas para la Sociedad y

para todos y cada uno de los actores que en este proceso intervienen.

El conocimiento de estas caracteristicas por parte de la Sociedad (opinién ptblica, medios de
comunicacién, clase politica, agentes sociales...) y su buena aplicacién por parte de los decisores
adecuados, es la clave para desarrollar el ferrocarril del futuro mediante las decisiones del presente y
permitirle servir a la Sociedad como corresponde.

2.2. Comparacién entre los distintos modos de transporte urbano

2.2.1.

Sistema

Heavy Rail
Suburbano
(ferrocarril
metropolitano)

Caracteristicas

Sistema ferroviario
pesado; gran capaci-
dad para conectar los
centros con su regién
en un dmbito de 50 km
a la redonda con una
velocidad méx. de 120
km/h y una distancia
entre estaciones de

2 - 3 km; generalmente
sobre vias exclusivas.

Caracteristicas, ventajas e inconvenientes

Ventajas

Alto rendimiento
Répido

Alta seguridad
Posibilidad de
funcionamiento
automdético
Infraestructuras ferro-
viarias ya existentes

Desventajas

Construccién,
mantenimiento y
funcionamiento
costosos

Poco flexible

Metro

Sistema de transporte
urbano pesado; gran
capacidad para conec-
tar los centros urbanos
en un dmbito de 20 km
a la redonda con una
velocidad méxima de
alrededor de 100 km/h
y una distancia entre
estaciones de 1 — 2 km;
generalmente sobre
vias exclusivas.

Alto rendimiento
Alta seguridad
Posibilidad de
funcionamiento
automdtico

Construccién,
mantenimiento y
funcionamiento
costoso

Poco flexible




Sistema

Light Rail (Tren
urbano)
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Caracteristicas

Sistema de transporte urba-
no y metropolitano ligero;
capacidad media para co-
nectar tanto el centro urbano
como su regién en un dmbito
de hasta 40 km a la redonda
con una velocidad méxima
de 80 km/h y una distancia
entre estaciones de 0,6 - 2
km; segln se desee, en vias
semiexclusivas a nivel de
suelo o en vias exclusivas a
nivel subterrdneo, de suelo o
elevado.

Ventajas

Rendimiento va-
riable

Alta seguridad en
el dmbito de las
vias exclusivas
Posibilidad de
funcionamiento
automdtico en el
dmbito de las vias
exclusivas
Conduccién a vista
fuera de los tineles
Econdmico
Flexible

Desventajas

Necesidad de
sistemas de seguri-
dad activos (frenos)
en caso de funcio-
namiento en vias
semiexclusivas

VAL (APM)

Sistema de transporte urba-
no ligero totalmente automa-
tizado; capacidad media
para conectar los centros
urbanos en un dmbito de
hasta 10 km con una veloci-
dad méxima de 60 km/h y
una distancia enfre estaciones
de 0.6 - 2 km, generalmente
sobre vias exclusivas.

Capacidad inter-
media

Alta seguridad
Operacién auto-
mdtica

Construcciodn,
mantenimiento y
funcionamiento
costoso

Poco flexible
respecto al trazado
Capacidad limitada
Sélo un proveedor
en todo el mundo

Tranvia

Sistema de transporte
urbano ligero; capacidad
reducida, para conectar
los centros urbanos en un
dmbito de hasta 10 km a la
redonda con una velocidad
méxima de 70 km/h y una
distancia entre estaciones de
0.5 -1 km, segin el sistema,
operacién mixta con el tréfico
automotriz o en via semiex-
clusiva a nivel de suelo.

Econdmico

Flexibilidad minima
Conduccién a la
vista, normalmente
sin necesidad de
sistemas técnicos de
seguridad

Ambito minimo de
rendimiento
Necesidad de siste-
mas de seguridad
activa (frenos) en
caso de operacién
mixta con el tréfico
automotriz
Rendimiento limita-
do (minimamente
superior al del
autobds)
Demasiado caro en
comparacién con
sistemas de autobis
Obstaculiza el
trdfico vial

Tabla 1. Caracteristicas, ventajes e inconvenientes de los distintos modos de transporte urbano.
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2.2.2. Prestaciones y costes orientativos

A titulo de estimacién, para poder comparar las prestaciones y los costes orientativos (referidos
al afio 2007) entre los distintos modos, se incluyen las siguientes tablas de referencia, sin que en ningn
caso se puedan tomar como valores absolutos.

Sistema gapacidad . Velocidad de recorrido
(pasajeros/hora/dir) (km/h)
Metro 20 000 - 60 000 25 -40
Metro ligero 7 000 - 40 000 25-40
Tranvia 5000 - 12 000 15-25
Autobus en via exclusiva 2 000 - 10 000 20-25
Autobis en tréfico mixto 1 000 - 5 000 10-20

Tabla 2. Prestaciones de los distintos modos de transporte urbano (Fuente: Sistemas de transporte publico
urbano, Alan Armstrong — Wright. The World Bank, Washington, D.C. USA).

Costes por kilémetro

Sistema

A nivel Elevado Subterrdneo
(millones US$/km) (millones US$/km) (millones US$/km)
Metro 10-14 42 112
Metro ligero 7-10 30 80
Tranvia 6-8 24 64
Autobus en via exclusiva 02-7 21 56
Autobus en trdfico mixto 0-4 12 32

Tabla 3. Coste de los distintos modos de transporte urbano (referidos al afio 2007) (Fuente: Sistemas
de transporte piblico urbano, Alan Armstrong — Wright. The World Bank, Washington, D.C. USA).

A nivel de referencia en Espafia, y como ejemplos, en Metropolitanos, Metro de Madrid tiene una
velocidad media de 30,9 km/h y TMB 27,1 km/h; en Metros ligeros y tranvias, ML2 y ML3 de Madrid
tienen 24,6 km/h y Metropolitano de Tenerife 21,3 km/h. En autobis urbano EMT de Madrid tiene una
velocidad media de la red de 13,4 km/h y TB de Barcelona 12,1 km/h.
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2.2.3. Costes orientativos de explotaciéon

Los costes de operacién se componen por los costes de personal y energia y en menor medida por
los costes proporcionales de material (en especial por los de mantenimiento). Ya que la necesidad de per-
sonal y de vehiculos depende bésicamente de la velocidad de recorrido, ésta también influird en los costes
de operacién. A continuacién, se presenta una lista con valores medios basados en datos europeos, por
lo que a nivel de salarios no corresponderén con la realidad de otras regiones, por ejemplo Latinoamérica.
Sin embargo son suficientes para obtener una primera visién global. Los costes de operacién se presentan,
tanto por unidad de transporte como por pasajero. Al igual que en el caso anterior, se incluyen las si-
guientes tablas de referencia, sin que en ningn caso se puedan tomar como valores absolutos.

Costes de operacién por

Costes de operacién

Ssteme US$/km y sistemal (USS/ llmogol F(,)‘:;,(()’ i;:t:(s’cs:ieros)
Metro 3,1 1,7
Metro ligero 2,8 2,3
Tranvia 3,5 11,6
Autobus en via exclusiva 2,8 25,0
Autobis en trdfico mixto 3,8 38,0

Tabla 4. Costes de explotacién de los distintos modos de transporte urbano (referidos al afio 2007) (Fuente:
Sistemas de transporte publico urbano, Alan Armstrong — Wright. The World Bank, Washington, D.C. USA).

2.2.4. Comparacién gréfica de los costes totales

De manera cudlitativa, la comparacién entre los costes totales de los medios de transporte urbano
son los siguientes:

ANNUAL SYSTEM COST PER
PASSENGER

SYSTEM CAPACITY
(PEOPLE PER HOUR)

NOTA: Subway = Metro

LRV = Light Rail/Metro ligero

System capacity = Capacidad del sistema

Annual system cost per passenger = Costo anual por pasajero

Figura 1. Comparacién gréfica de los costes totales de los distintos modos de transporte urbano (Fuente: Lenow,
M., The new united states standard light rail vehicle, Automotive Engineering Congress, Detroit, Mich., 1974).
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3.1. Breve resena histérica

El sistema ferroviario espafiol, desde su aparicién a mediados del siglo XIX, ha contribuido posi-
tivamente a nuestro desarrollo econémico, social y cultural. Estos beneficios se reflejaron en los notables
cambios que se produjeron en el transporte y el comercio en general, abaratando costes, reduciendo
considerablemente los tiempos de viaje y unificando el mercado en todo el territorio nacional, superando
asi los problemas derivados de las limitaciones en el transporte terrestre tradicional.

En este sentido, hay que recordar que el hito ferroviario tuvo una decisiva influencia en el
desarrollo de otros sectores econémicos y sociales. De forma representativa, se ha explicado esto como
la aparicién de un conjunto de efectos hacia atrés y hacia adelante que son capaces de producir signi-
ficativas transformaciones en el entorno. Asi, en el caso de los denominados efectos hacia atrds, se cons-
taté un aumento de la actividad econémica en ofros sectores a través de la demanda de los inputs que
eran necesarios para la construccién y explotacién del ferrocarril. Esto fue lo que ocurrié, por ejemplo,
en la industria siderdrgica, el sector financiero, la industria de la construccién o los mercados del trabaijo.
Por el contrario, los efectos hacia adelante supusieron unos cambios notables en la capacidad de oferta
de otras actividades econémicas que se vieron favorecidas por la expansién del ferrocarril, como fue el
caso de la reduccién y unificacién de precios de muchos de los productos de consumo bdsico, la movi-
lidad de la mano de obra o la optimizacién en la localizacién de algunos sectores productivos apoyados
en la proximidad de los mercados o de los centros de produccién, segin fuera el caso.

Con esta légica es facil comprender la premisa que se otorga a las grandes infraestructuras eco-
némicas, y entre ellas el ferrocarril es una de las més relevantes, de ser una condicién necesaria para
la modernizacién econémica y el desarrollo de un pais o un territorio. Su presencia evitaba estrangula-
mientos econémicos y permitia la extensién y articulacién del mercado, proporcionando una serie de
ventajas que resultaban imposibles de conseguir sin su concurso. De ahi que los gobiernos liberales,
que se extendieron por Europa a lo largo del siglo XIX, incluyeran dentro de sus obijetivos la vertebracién
del territorio facilitado a partir de ese momento por la expansién ferroviaria, constituida en ese momento
como la dnica alternativa razonable para el transporte de personas y mercancias, de modo econémico,
capaz y seguro.

Dentro de los abundantes estudios realizados sobre el impacto del ferrocarril es de notar el éxito
que tuvo el andlisis contractual, a través del cual se estimaba el ahorro social que el ferrocarril conllevaba
al sistema nacional de transporte, contabilizado aquél mediante los recursos que eran necesarios mo-
vilizar para suplir mediante los transportes tradicionales a los servicios que ya atendia el ferrocarril.
Era éste, pues, un modo indirecto de medir la aportacién que hacia el ferrocarril a la riqueza nacional.
En el caso espaiiol, debido a sus adversas condiciones orogréficas, la modelizacién deparaba un im-
portante ahorro social que alcanzaba hasta el 5% y el 10% del PIB nacional en 1880 y 1912, respecti-
vamente. Estos datos mostraban una dependencia mayor del ferrocarril en Espafia que en otros paises
europeos, cuyas alternativas eran menos costosas.
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Asi, encontramos que la evolucién del peso de la inversién, tanto pdblica como privada, en
ferrocarriles ha ido evolucionando en el caso espafiol desde el 40-45% de media sobre el total de la
creacién de capital social fijo en la segunda mitad del siglo XIX, al 20-25% en la primera mitad del
siglo XX, reduciéndose incluso a un 10-15% en el periodo que iba de 1950 a 1990, que se ha invertido
en las dos ltimas décadas, donde el ferrocarril ha vuelto a contar con una inversién media del 20-25%
del total nacional. Estos datos hay que relativizarlos, de forma positiva, con el hecho de que a lo largo
del Gltimo siglo se ha incrementado, con algunos altibajos, la proporcién de la inversién con respecto
al PIB: del 0,75% en 1900 al 2% en 2000.

A la hora de buscar referentes externos, hemos de recordar que, en términos comparativos con
nuestro entorno europeo, el sistema ferroviario espafiol tuvo similares disyuntivas, dindmicas ciertamente
paralelas y disquisiciones compartidas. No en vano, junto al conocido dinamismo del factor capital en
toda Europa también se produjo una importante movilidad de los recursos humanos, especialmente en
los grupos facultativos y especializados que construyeron y explotaron los ferrocarriles. En todo caso,
como es conocido, la red ferroviaria espafiola se caracterizé por una ejecucién més tardia con respecto
a los paises europeos mds avanzados, resultando también una densidad de red menor, acorde con su
reducido poblamiento y su desigual distribucién interior-periferia, lo cual dificulté sobremanera la cons-
truccién de la red nacional. Como ya hemos apuntado, la financiacién fue especialmente foranea, cau-
sado esto por la insuficiencia de capitales nacionales y el retraso en el desarrollo econémico que tenia
nuestro pais.

De todos modos, la diferencia mds controvertida de nuestros ferrocarriles con respecto al resto de
Europa es el ancho de via existente, si bien hay que sefialar que, en general, los especialistas han mi-
nimizado sus efectos durante el siglo XIX y una buena parte del siglo XX, cuando las redes de transporte
tenian unos dmbitos mds nacionales que internacionales, aunque légicamente si condicioné los inter-
cambios ferroviarios en la frontera francesa. Este hecho, desde el punto de vista técnico, terminé por
generar un desarrollo concreto en Espaiia que permitié disponer en las Gltimas décadas del siglo XX de
sistemas eficaces y eficientes de transicién entre los distintos anchos sin causar grandes demoras en el
trafico.

Desde el punto de vista empresarial, el ferrocarril trajo un importante cambio en los sistemas de
organizacién, que se ha conocido como revolucién gerencial y que seguia los patrones de gestién im-
plantados en las primeras grandes empresas ferroviarias norteamericanas, de donde se extendié a Eu-
ropa y a ofros sectores industriales. Por la via, pues, de las que fueron las primeras grandes empresas
ferroviarias espafiolas —como Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, Compafia de
los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante o la Compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces— tam-
bién llegaria este nuevo modelo de organizacién que priorizaba la productividad, reforzaba la inde-
pendencia interdepartamental y aplicaba economias de escala a la gestién de grandes organizaciones.

Igualmente, el papel del sector piblico tuvo un desarrollo creciente, evolucionando desde el mero
arbitraje y regulacién hasta convertirse en el soporte de la inversién y la gestién, si bien los casos na-
cionales tuvieron sus particularidades. Asi, las respectivas legislaciones disefiaron sus propias normas
reguladoras para la gestién de la explotacién ferroviaria. Cada pais, segin criterios politicos y econé-
micos, opté por una de las tres posibilidades estandarizadas que se plantearon en ese momento. Por un
lado, la concesién de una libertad absoluta en la construccién y explotacién de las lineas, como fue el
caso britdnico. En otros casos, sin embargo, se opté por atribuir al propio Estado la gestién de los fe-
rrocarriles, tal y como se produjo en Bélgica o en Alemania. Por Gltimo, hubo un sistema mixto, mayo-
ritariamente difundido, en el que el Estado actuaba como planificador de la red y regulador del sistema
tarifario, mientras establecia un sistema de concesiones a empresas privadas por un tiempo limitado
(99 afios) y concedia subvenciones y beneficios fiscales que deberian servir de estimulo a las empresas.
Este fue el caso espafiol.

Sin embargo, al comenzar el siglo XX, se fue modificando progresivamente el panorama empre-
sarial ferroviario en Europa, que tendié de forma general hacia la nacionalizacién de sus redes nacio-
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nales, como ocurrié en ltalia (1905), Francia (1937), Espaiia (1941) y Gran Bretaiia (1948), entre otros

casos. Este modelo publico e integrado comenzé a modificarse a partir de la década de 1970, aunque

seria como consecuencia de la directiva europea 91/440/CEE y sus posteriores modificaciones cuando

ha quedado establecido un nuevo escenario en el que queda separada la gestién de la infraestructura

de la explotacién de los servicios ferroviarios. Ademds, en estos Gltimos, se han realizado las modifica-

Zliolnes legales necesarias para el desarrollo de los escenarios futuros de competencia y liberalizacién
el sector.

Pero si en algo ha resultado apasionante el viaje ferroviario es en el desarrollo tecnolégico, de
hecho hoy en dia resulta dificil reconocer en los servicios ferroviarios actuales el antecedente de los pri-
meros ferrocarriles, ya que la constante evolucién en materiales y sistemas ha provocado una transfor-
macién completa del sector ferroviario, utilizando siempre la innovacién y la vanguardia tecnolégica.
Las primeras locomotoras de vapor y su constante evolucién, la revolucionaria aplicacién de la electri-
cidad a la traccién de los trenes, la introduccién de los motores de explosién y las nuevas lineas de alta
velocidad, constituyen una secuencia de siglo y medio de permanente evolucién.

Por otro lado, si el siglo XIX y el primer tercio del siglo XX pueden considerarse como la etapa he-
geménica del ferrocarril, el periodo de entreguerras supuso a escala continental el répido crecimiento
de los transportes por carretera que, en pocos decenios, y alentados por el salto tecnolégico y la baratura
del petréleo terminé siendo el modo de transporte publico y privado dominante. La dinémica de cambio
fue similar en toda Europa y plantes un escenario de competencia a partir del cual se desarrollé una
extensa literatura especializada que discutia sobre las desigualdades fiscales entre los servicios ferro-
viarios y los transportes mecanizados por carretera. Superada esta primera fase, ya en la década de
1950 se desarrollaron politicas con obijetivos conjuntos de complementariedad y coordinacién necesaria
entre los servicios piblicos de la carretera y los ferrocarriles.

Aunque a consecuencia de esto y de ofras circunstancias, pudiera preverse que esta pérdida de
hegemonia iba a anticipar un ocaso dltimo para el ferrocarril, sin embargo, éste no se llegaria a producir
y en poco tiempo estamos asistiendo a un renacimiento ferroviario, favorecido por el desarrollo de los
servicios de alta velocidad —iniciados en la linea de Paris a Lyén en 1983-y por una nueva sensibilidad
social que potencia el transporte colectivo respetuoso con el medio ambiente.

En Espaiia, la recuperacién de la democracia habia traido también transformaciones en la gestion
del sistema ferroviario, calificado en ese momento como costoso, lento e inseguro. El cambio vino de la
mano de los Contrato-Programa que se firmaron entre RENFE y el Estado a partir de 1979 y la posterior
aprobacién del nuevo Estatuto de RENFE de 1994, que fueron los primeros pasos para la sustitucién del
modelo ferroviario que operaba hasta ese momento, con la finalidad de mejorar la eficiencia del sistema.

Ademds, la entrada de nuestro pais en la Comunidad Econémica Europea en 1986 nos integré
de forma plena en las politicas ferroviarias que se disefiaban en ese momento. En este sentido, en la dé-
cada de 1990 se inicié un proceso que todavia continGa hacia un horizonte ferroviario comdn que estd
guiado por la directiva europea 91/440/CEE y sus posteriores revisiones. Esta norma comin establece
la aplicacién de gestiones diferenciadas para la infraestructura y los servicios ferroviarios, y traza un
camino que debe continuar con la implantacién progresiva de los diferentes paquetes ferroviarios que
llevardn a una liberalizacién del sector, terminando asi con los monopolios nacionales que se habian
consolidado durante la segunda mitad del siglo XX.

En Espafia, la norma propia que llevé a cabo este proceso fue la Ley del Sector Ferroviario
39/2003 que establecié, a partir de enero de 2005, la creacién de dos nuevas empresas poblicas, el
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) y RENFE-Operadora, encargadas respectivamente
de la gestién de la infraestructura y de los servicios ferroviarios. Més recientemente, los Reales Decre-
tos-Ley 22/2012 y 4/2013 han regulado la apertura total del mercado ferroviario en Espafia de la
que han surgido las nuevas empresas publicas del sector que competirén con las nuevas empresas
privadas.

13



Descripcion y anlisis del sector ferroviario espaiiol

Este nuevo proceso ferroviario, desde la perspectiva del andlisis histérico, esté mucho mds globa-
lizado que el decimonénico aunque presenta similar interés medidtico y también es participe de una
evidente vanguardia tecnolégica, y manifiesta andlogos objetivos que estdn relacionados con la reduc-
cién de costes, la mejora de los tiempos de transporte y la vertebracién del territorio, aunque ahora ha
cambiado en todos los sentidos la escala: de la nacional a la europea.

3.2. Entorno

La importancia de la movilidad y el transporte tanto de personas como de mercancias es indiscu-
tible en la sociedad actual.

Por una parte, el transporte y la movilidad pueden considerarse un servicio, por lo que, para va-
lorar su importancia, serd necesario considerar algunos factores e indicadores destinados a mediar la
oferta y demanda del mismo. Y en particular el papel que juega el sector del ferrocarril frente a los otros
modos de transporte.

Por ofra parte, el transporte, y en particular el de ferrocarril, es uno de los motores de la economia,
por lo que su transcendencia también debe medirse en términos econémicos

3.2.1. Entorno social

Segun datos del Instituto Nacional de Estadistica, en 2011 Espafia tiene una poblacién de
47 190 493 habitantes, con un 77% en poblacién urbana, un 27% en éreas urbanas de mas de un
millén de habitantes'.

En este contexto, el transporte tanto urbano como interurbano es capital para el desarrollo de la
sociedad.

Ferrocarril  Aéreo  Maritimo
31023 17 515 1436
7% 4% 0%

\ |

Autobuses
55742
0 TN
13% Turismos
—~ 334021
76%
Motocicletas
1948
0%

Figura 2. Trdfico inferior de personas segin modos de transporte (millones viajero-km) urbano
(Fuente: Observatorio del transporte de viajeros y Observatorio de Movilidad Metropolitana).

! Indicadores del Banco Mundial, hh‘p://dotos.bqncomundiq|.org/indicador
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Segun datos del Observatorio del transporte de viajeros por carretera?, complementados con
datos del Observatorio de Movilidad Metropolitana, en 2011 (6ltimos datos disponibles), en Espafia se
realizaron 441 685 millones de viajeros-kilémetro transportados segin modos de transporte (Figura 2),
lo que supone 9 400 kilémetros por habitante en un afo.

Si de los datos anteriores separamos sélo los modos de transporte piblico, en 2011 en Espafia
se realizaron 105 716 millones de viajeros-kilémetro en transporte piblico, un 24% del total, lo que su-
pone 2 250 kilémetros en transporte publico por habitante en un afio. Se desglosan segin los modos
de transporte en la Figura 3.

Maritimo
1436
1%

Aéreo
17 515
17%

Autobuses
55742
-~ 53%

Ferrocarril
31023
29%

~

Figura 3. Trdfico inferior de personas segin modos de transporte piblico (millones viajero-km)
(Fuente: Observatorio del transporte de viajeros y Observatorio de Movilidad Metropolitana).

Asi, el ferrocarril, considerado en su conjunto supone un 29% del transporte piblico en Espaiia
(medido como viajeros-km).

Por ofra parte, el INE en su documento Espafia en Cifras 20133, aporta datos sobre el nimero de
personas que utilizaron medios de transporte en 2012 (figura 3). Mds de 1 700 millones de personas
utilizaron este medio de transporte, ocupando un 41% con relacién a la totalidad de los modos de trans-
porte.

Considerando el conjunto de transporte de viajeros por ferrocarril como la agrupacién de servicios
de RENFE y Metros, Tranvias/Metros Ligeros y FFCC autonémicos, en el afio 2011, agrupando la infor-
macién del Observatorio de movilidad metropolitana“ y los del Observatorio del Ferrocarril en Espafia®,
en la figura 3 puede verse la influencia en el transporte publico de los distintos modos.

Asi, si se agrupan por el apartado de viajeros-kilémetro se tiene un 24% en metros, 30% en
cercanias, 35% en alta velocidad y larga distancia y 11% en media distancia.

2 Observatorio del transporte de viajeros por carretera. Oferta y demanda (enero 2013).
http:/ /www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/TRANSPORTE_TERRESTRE/
SERVICIOS_TRANSPORTISTA/OBSERVATORIO_COSTES/OBSERVATORIO_VIAJEROS/

3 http://www.ine.es

4 Observatorio de la movilidad metropolitana, http://www.observatoriomovilidad.es/

5 Observatorio del Ferrocarril en Espafia, http://www.observatorioferrocarril.es/
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Vigjeros - kilémetro
(millones de viajeros - km)

= METROS, m Alta Velocidad

Metro Ligero y Larga Distancia
y Tranvias 35%

24%

= Cercanias
y FFCC
Autonomicos

Viajeros
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u Alta Velocidad
y Larga Distancia
23-1%

= Media Distancia

33-2%
= Cercanias
y FFCC

Autonomicos
500 - 29%

= METROS,

Metro Ligero
y Tranvias

1153-68%

= Media Distancia
11%
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Figura 4. Transporte de viajeros por ferrocarril realizado en servicios de RENFE y Metros, Tranvias/Metros
Ligeros y FFCC autonémicos. Afio 2011 (Fuente: Observatorio del transporte de viajeros y Observatorio
de Movilidad Metropolitana).

Si se agrupan por pasajeros transportados, los metros son el 68%, cercanias el 29%, Alta veloci-
dad y larga distancia el 1% y media distancia el 2%.

Si agrupamos metros con cercanias, consideréndolos como los medios de transporte urbanos, se
puede decir que el 54% de los viajeros-kilémetro corresponden a modos urbanos de ferrocarril y el 46%
a modos interurbanos.

Segln informacién del Observatorio de Movilidad Metropolitana, en 2011 se realizaron
3 093 millones de viajes en transporte piblico en las 18 dreas metropolitanas (las principales de
Espafia) que considera dicho observatorio: 1 545 millones de viajes en autobis y 1 548 millones
en modos ferroviarios. La demanda anual para estas dreas es de 25 354 millones de viajeros-km,
de los que el 40% son en autobus y el 60% en modos ferroviarios. Como el nimero de viajes es si-
milar para ambos modos, pone de manifiesto la mayor longitud de los viajes realizados en los
modos ferroviarios.

3.2.2. Entorno econémico

Tomando como referencia el afio 2011, segin datos del Instituto Nacional de Estadistica, en 2011
el PIB a precios corrientes de Espafia fue de 1 063 355 millones de euros y en 2012, 1 049 525. La Bo-
lanza de Pagos arrojé unos ingresos de 231 525 millones de euros en 2012.

El volumen de negocio de las empresas del sector Servicios, excluido el Comercio, alcanza los
404 605 millones de euros en 2010. El sector de actividad con mayor contribucién al total de la fac-
turacién en el afio 2010 es transporte ferrestre y por tuberia con 101 011 millones de euros (11,3%

del PIB).

La facturacién en el transporte ferroviario, segun se recoge en distintos observatorios y memorias
econémicas, como volumen de negocio del sector, en el afio 2011 fue de aproximadamente 6 500 mi-
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llones de euros al afio y la industria 4 350 millones de euros anuales, de los que 1 850 son con destino
al territorio nacional y 2 500 millones de euros, aproximadamente, corresponden a la exportacién.

El sector ferroviario pues, sin tener en cuenta la actividad dedicada a la formacién, investigacién,
actividad legislativa, etc., representa aproximadamente cerca de 10 000 millones de euros anuales.

3.2.3. Entorno laboral

En términos de empleo, segin la Encuesta de Poblacién Activa, en 2012 el nimero de ocupados
es de 17.282 (miles de personas), distribuyéndose por sector econémico un 14% para el sector Industria,
un 7% en el sector construccién y un 75% en sector servicios.

El empleo en el sector representa en su totalidad algo mas de 145 000 puestos de trabajo. Agru-
pando las distintas fuentes de informacién consultadas, en Espafia se contabilizan aproximadamente
45 000 personas empleadas en Operadores y Gestores de infraestructura, 100 000 personas empleadas
en empresas del sector industrial (material rodante, infraestructuras, sefializacién y control de trdfico,
telecomunicaciones, ticketing, etc.), en el sector de la obra civil de ferrocarril, en Empresas de Ingenieria
y Centros de I+D y Universidades dedicadas al sector.

3.2.4. Comparativa con otros paises

Con objeto de comparar la situacién del sector ferroviario espafiol con otros paises, se ha optado
por analizar tres aspectos.

En primer lugar comparar oferta y demanda en el transporte ferroviario con otros paises de la
Unién Europea, con el fin de comparar la utilizacién de este sistema de transporte.

En segundo lugar, se hace un andlisis comparativo de la seguridad del sector ferroviario espafiol
en relacién con la Unién Europea.

Por Gltimo se analiza la seguridad de la infraestructura ferroviaria espafola en relacién con la
Unién Europea.

En el Apéndice 3 se presenta un andlisis més detallado de lo que se resume a continuacion.

3.2.4.1. Oferta y demanda en el sector ferroviario espaiiol en relacién
con la Unién Europea

Comparando la oferta ferroviaria de Espafia con la del resto de paises europeos, se observa que
Espafia es el sexto pais en lo que se refiere a trenes-km ofertados, con un valor de 191 millones de
trenes-km en el afio 2011, muy por debajo del méximo europeo, correspondiente a Alemania, con
1 063 millones de trenes-km para el mismo afio. Si se considera la oferta ferroviaria en relacién con la
poblacién del pais, el valor para Espafia es de 4,14 trenes-km/habitante en 2011, siendo el méximo
de la Unién Europea de 18,09 trenes-km/habitante en Austria. Los valores de Alemania y Francia son
13,00 y 7,72 trenes-km/habitante respectivamente. Se observa que Espafia se encuentra por debajo
de la mayoria de los paises europeos en este indicador.

En relacién con la demanda por habitante, tomando datos relativos al nimero de habitantes de
cada pais, en el afio 2011 en Espaiia se desplazaron 464 pasajeros-km/habitante, valor intermedio
respecto al resto de paises de su entorno. Existen paises con demandas sensiblemente superiores, como
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Francia (1 273 pasajeros-km/habitante en el afio 2011). Se aprecia que la mayoria de los paises mds
desarrollados de Europa se encuentran en niveles de demanda en pasajeros-km por habitante muy su-
periores (del orden de 2,5 a 3 veces) al espafiol.

La conclusién de los datos anteriores es que la oferta ferroviaria espafiola esté muy por debajo
de los niveles del resto de paises europeos. Evidentemente, los trenes-km ofertados en un pais tratan de
adaptarse a la demanda existente en el mismo (tanto de viajeros como de mercancias). Como se ha
mostrado, la demanda ferroviaria en nuestro pais se encuentra en niveles bajos en relacién con la ma-
yoria de los paises mas desarrollados de Europa. Sin embargo, la demanda de servicios ferroviarios se
puede ver influida por las caracteristicas de la oferta, ya que si el servicio ferroviario no es competitivo
con otros modos se verd poco demandado. Por tanto, factores como la frecuencia y horarios de los ser-
vicios, velocidades, tarifas, etc., pueden tener un efecto disuasorio en la demanda ferroviaria de un
pais.

Una primera recomendacién para el sector ferroviario seria, por tanto, que se debe tratar de
tomar medidas de impulso de la demanda (y de la oferta) ferroviaria, tanto en viajeros como en mer-
cancias, al objeto de alcanzar valores més acordes con los del resto de paises europeos. Las medidas
a tomar pueden ser muy variadas, pudiendo englobar desde politicas que favorezcan el transporte fe-
rroviario de mercancias por ferrocarril, hasta la racionalizacién de los servicios de viajeros existentes,
con una mejora de la oferta en aquellos que tengan mayor potencial, pero también con la eliminacién
de ciertos servicios que no resulten rentables desde el punto de vista econémico y social.

Por otra parte, si se compara el porcentaje que representan los trenes de pasajeros-km en relacién
con el total de trenes-km ofertados, se observa que Espafia (86%) se encuentra por encima de la media
Europea (80%). Si se compara el valor espafiol con el valor de Alemania (79%), se puede ver que el
peso de los trenes de viajeros en nuestro pais es ligeramente superior. Aunque a partir de estos datos
no se puede alcanzar una conclusién clara a este respecto, si que existe cierto consenso en el hecho de
que el tréfico de mercancias constituye uno de los puntos en los que el ferrocarril espafiol tiene un po-
tencial de mejora importante.

En este sentido, una segunda recomendacién seria la realizacién de una planificacién de la red
ferroviaria espafiola para tréfico de mercancias, teniendo en cuenta las transformaciones que las lineas
de Alta Velocidad estén imponiendo al esquema general de nuestra red, considerando las complicacio-
nes adicionales derivadas de las diferencias de ancho de via entre la red convencional y la red de AV.
Es necesario definir cudles son los corredores principales de la red de mercancias, garantizando unas
conexiones ferroviarias eficientes para los puertos de interés general, y evitando que las adaptaciones
de ciertos tramos a la red de Alta Velocidad generen complicaciones indeseadas al tréfico de mercancias.

3.2.4.2. Lla seguridad del sector ferroviario espaiiol en relacién
con la Unién Europea

El primer hecho que se debe destacar en relacién con la seguridad del transporte ferroviario es
que el ferrocarril es el modo de transporte terrestre mds seguro. La seguridad de este modo sélo se ve
superada por la de la aviacién en ciertos paises, y en concreto en la Unién Europea, como se puede ver
en la siguiente tabla.
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Riesgo de accidente mortal (2008-2010)
(N° de muertos por mil millones de pasajeros-km)

Modo de transporte utilizado

Aviacién 0,101

Transporte ferroviario 0,156
Vehiculo privado (conductor o pasajero) 4,450
Autobus 0,433
Vehiculos de dos ruedas motorizados 52,593

Tabla 5. Riesgo de accidente mortal por modo de transporte (UE-27 en 2008-2010) (Fuente: ERA).

Sin embargo, los accidentes ferroviarios suelen generar una atraccién medidtica mayor que los
accidentes de carretera, por lo que la tercera recomendacién seria la realizacién de campafias de in-
formacién en las que se presenten a la ciudadania datos obijetivos sobre este aspecto.

Segun datos del INE¢ , el ntmero de fallecidos por accidentes de tréfico en el afio 2011 en Espafia
fue de 2 116 personas. Por su parte, el nimero de fallecidos por accidentes ferroviarios en ese mismo
afio fue, segin la ERA, de 25 personas, de las cuales 2 corresponden a pasajeros del ferrocarril, 8 a
usuarios de pasos a nivel y 15 a personas no autorizadas. Se debe tener en cuenta, por una parte, que
un porcentaje elevado de los problemas en pasos a nivel se suele deber a la falta de cumplimiento de
la sefializacién por parte de los conductores de vehiculos de carretera; por ofra parte, las personas no
autorizadas también estdn realizando un incumplimiento de las limitaciones de acceso a las vias ferro-
viarias. Por tanto, el nimero de fallecidos que realmente se puede achacar al ferrocarril en si mismo es
realmente muy pequefio.

Para hacer una valoracién de la seguridad del ferrocarril espaiol, lo més apropiado es comparar
el nimero de accidentes y victimas mortales que se producen anualmente en nuestro pais con los datos
de los ferrocarriles de otros paises de nuestro entorno.

En la Figura 5 se presenta el nGmero de victimas mortales en accidentes ferroviarios por millén
de trenes-km en los diferentes paises de la Unién Europea, excluyendo los suicidios. Este dato se puede
considerar como una de las mejores formas de medir el nivel de seguridad de un sistema ferroviario.
Como se puede apreciar en la figura este valor es inferior en Espaiia que el valor de la mediana para
la UE (0,31), y también es menor que el valor de su media (0,60). Espafia se encuentra en niveles simi-
lares a los de Francia, algo por encima de Alemania y Noruega, por citar algin ejemplo, y muy por
debaijo (alrededor de un orden de magnitud) de los valores méximos registrados en paises como Lituania,
Polonia, Estonia, Rumania, etc.

¢ Instituto Nacional de Estadistica (INE). Nota de prensa de 27 de febrero de 2013 “Defunciones segin la Causa de Muerte.
Afo 2011”. Disponible en: http://www.ine.es/prensa/np7 67 .pdf (acceso en agosto de 2013).
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Railway fatalities per million train-km (2009-2011)
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Figura 5. Numero de victimas mortales en accidentes ferroviarios por millén de trenes-km
(2009-2011). (Fuente: ERA).

3.2.4.3. La seguridad de la infraestructura ferroviaria espafiola en relacién
con la Unién Europea

Como indicadores de la seguridad de la infraestructura los parémetros que se pueden considerar
mds representativos son la cobertura de los sistemas de Proteccién Automdtica del Tren (ATP — Automatic
Train Protection) y el nimero de pasos a nivel normalizado en funcién de la longitud de la red en kilé-
metros.

Para el primer pardmetro, la ERA define el sistema de Proteccién Automética del Tren como aquel
que obliga a la obediencia de las sefiales y limitaciones de velocidad por medio de la supervisién de la
velocidad, incluyendo el frenado automético en las sefiales en el caso de que no se cumplan los proce-
dimientos establecidos. Estos sistemas se consideran como la medida de seguridad mds efectiva que se
puede implantar en la red ferroviaria para reducir el riesgo de colisiones. Para el caso espafiol, los sis-
temas ATP existentes en la red son, tal y como se puede comprobar en la Declaracién de la Red de ADIF,

el ERTMS, el LZB, el ASFA y el ATP-EBICAB.

El grado de cobertura de estos sistemas ATP (porcentaje de vias con estos sistemas) para cada
uno de los paises europeos se presenta en la Figura 6. Se debe destacar que un grado de cobertura ele-
vado es tipico de los paises con densidades de tréfico muy altas, como los Paises Bajos, ltalia y Alemania.
Como se puede observar en la misma figura, el grado de cobertura de ATP en Espafia es del 86% para
el afio 2011. Este valor estd por encima de la mayoria de los paises europeos, a pesar de que la den-
sidad de tréfico de nuestro pais no es tan elevada como en muchos otros. Los Gnicos paises por encima
de nuestro grado de cobertura son ltalia (100%), Luxemburgo (100%), Rumania (97,5%), los Paises
Bajos (96%) y Alemania (94,3%). Por tanto, se puede concluir que la dotacién de sistemas ATP en Espafia
tiene un nivel elevado en relacién con el resto de paises de la Unién Europea.
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% of tracks witih ATP in operation
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Figura 6. Grado de cobertura de los sistemas ATP. (Fuente: ERA).

En lo que se refiere al nimero de pasos a nivel, Espafia es el pais con menor nimero de pasos
nivel por cada 100 km de linea de toda la Unién Europea, por lo que se puede considerar el pais mas
seguro de nuestro entorno desde este punto de vista en lo que se refiere a la infraestructura.

Por tanto, como conclusién general de este punto se debe destacar que el nivel de seguridad de
la infraestructura ferroviaria espafiola se encuentra entre los més altos de los paises de la Unién Euro-
pea. En cualquier caso, el hecho de tener un nivel de seguridad de la infraestructura elevado no debe
ser 6bice para realizar una valoracién critica de nuestra infraestructura, tratando de identificar los
puntgls que pueden resultar més conflictivos y tomando las medidas oportunas para mejorarlos en lo
posible.

Por ello, la cuarta recomendacién seria la de revisar periédicamente la red ferroviaria espafiola,

identificando los puntos que pueden resultar més conflictivos, para establecer las medidas adicionales
oportunas que mejoren, si cabe, el nivel de seguridad.

3.3. Organizacion

3.3.1. Administracién
En Espafia existen en este momento cuatro categorias de redes y lineas ferroviarias:

Red estatal

Redes autondémicas

Lineas urbanas de metros y tranvias

Lineas privadas
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3.3.1.1. Red Estatal

La génesis de la adscripcién al Estado de la red ferroviaria es de sobra conocida y puede docu-
mentarse perfectamente en la bibliografia que acompafia este informe.

De forma sintética e incompleta y como guia se indica lo siguiente en relacién a la creacién de
RENFE y de FEVE que asumieron la administracién de la red estatal:

e El origen de estas entidades esté en la nacionalizacién de las empresas privadas que habian
construido y explotado los ferrocarriles espafioles.

¢ Ello se debid, entre ofras cosas, a las elevadas deudas incurridas en la construccién de las
lineas ferroviarias.

e Esta situacién se agravé tras la guerra de 1936 a 1939.

* Desde el inicio (1941) RENFE administré la red ferroviaria de ancho ibérico (1 668 mm) y
presté el servicio de transporte.

® En 1950 se dota a Explotacién de Ferrocarriles por el Estado (EFE), creada en 1926, de persona-
lidad juridica y patrimonio propios, siguiendo con su cometido de administrar y explotar las lineas
ferroviarias de via estrecha. En 1965 pasa a denominarse FEVE (Ferrocarriles de Via Estrechal).

* A partir de los afios 70 algunas de las lineas de FEVE se segregaron de la administracién
estatal para constituir, al menos en parte, las redes de ferrocarriles autonémicos.

* Recientemente, el 1 de enero de 2013, se ha extinguido FEVE pasando la red a ser adminis-
trada por el ADIF y los servicios a ser prestados por RENFE-Operadora.

* Desde 1992, y como consecuencia de una decisién histérica tomada unos afios atrds, se inicia
la explotacién de la red estatal de ancho esténdar. En un primer momento esta red se limitaba
a la linea de alta velocidad de Madrid a Sevilla pero con el tiempo se ha ido extendiendo a
ofras lineas, que han configurado la que en estos momentos es la mds extensa red de lineas de
alta velocidad de Europa y la tercera del mundo. Con la aparicién del ancho estdndar en la
red nacional se establecen también una serie de lineas dotadas de ancho doble (triple carril).

La red estatal administrada por ADIF en 2013 era de 15 333 km (de los que 1 193 km correspon-
dian a la antigua red de ancho métrico de Feve), con la distribucién que se puede observar en la Tabla é:

Longitud  Longitud

2012 2013
(km) (km)
Ancho Estandar 2 099 2 322
Ancho Mixto 22 22
Red Alta Velocidad -
Ancho Ibérico 347 347
Total Red Alta Velocidad 2 468 2 691
Ancho Ibérico 11 361 11 333
Ancho Mixto 100 100
Red Convencional
Ancho Métrico 18 1211
Total Red Convencional 11 479 12 644
TOTAL Total 13 945 15 333

Tabla 6. Longitud de red administrada por ADIF por tipo de ancho de via.
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De acuerdo con la normativa de la Unién Europea y con los planteamientos espafioles no hay
duda sobre lo que es alta velocidad ferroviaria. En el Apéndice 5 se compendia dicha informacién. De
la misma se indica aqui lo siguiente:

La red ferroviaria de alta velocidad que utilice tecnologias actuales o nuevas se compondrd de:

a) lineas especialmente construidas para la alta velocidad, equipadas para velocidades gene-
ralmente de 250 kilémetros por hora o superiores;

b)  lineas especialmente acondicionadas para la alta velocidad, equipadas para velocidades
del orden de 200 kilémetros por hora;

c)] lineas especialmente acondicionadas o especialmente construidas para la alta velocidad y
conectadas a la red ferroviaria de alta velocidad, que presentan caracteristicas especificas
debido a limitaciones topogrdficas o medioambientales, de relieve o de entorno urbano, a
las cuales la velocidad debe adaptarse en el caso concreto.
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Figura 7. Propuesta de Red Transeuropea (viajeros) (afio 2012).
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Afo 2013 a 01/04/2013

Cifras en km de linea Tipo de Bloqueo
Ancho LINEAS TOTAL BCA ERTMS | ERTMS
N1 N2

uIC Madrid Puerta de Atocha - Sevilla Santa Justa 474,8 474,5

La Sagra - Toledo 21,4 21,4

Bif. Mdlaga (Cérdoba) - Mélaga Maria Zambrano 155,1 155,1 154,6

Bif. Torrején de Velasco - Valencia/Albacete/Alicante 606,9 606,9 164,8

Madrid Puerta de Atocha - Barcelona S. - Limite ADIF - TP Ferro 806,4 799,9 491,4

Bif. Huesca - Huesca (trayecto Bif. Huesca - Tardienta) 57,2

Madrid Chamartin - Valladolid Campo Grande 200,6 168,2

TOTAL ANCHO ESTANDAR 23223 | 6509 | 1729,6 | 656,2
Mixto Bif. Huesca —Huesca (frayecto Tardienta - Huesca) 21,69

TOTAL MIXTO 21,69 0,0 87,2 0,0
Ibérico Corredor Mediterrdneo 263,0 263,0

Bif. Coto Da Torre (Ourense) - Bif. Grandeira (Santiago) 84,1 81,4

TOTAL IBERICO 347,1 | 2630 | 84, 0,0

TOTAL 26912 [ 9139 | 1813,7 | 656,2

Figura 8. Desglose de la Red de Alta Velocidad gestionada por ADIF.

3.3.1.2. Redes Autonémicas

Las Comunidades autonémicas de Catalufia, Valencia y Pais Vasco poseen redes ferroviarias
propias.

Hace una década se procedié a transferir a la Generalitat de Catalufia y a la de Valencia, res-
pectivamente, la linea Lleida-La Pobla de Segur (RD 2398/2004) y el tramo Quart de Poblet—Riba—Roja
de Toria (RD 315/2005).

Cuatro comunidades auténomas, Pais Vasco, Catalufia, Comunidad Valenciana y Andalucia han
creado un érgano similar al gestor de infraestructuras fundamentalmente para la construccién y gestién
de nuevas infraestructuras de su competencia, aunque en algunos casos también para la explotacién.

e ETS, Euskal Trenbide Sarea/Red Ferroviaria Vasca, es el ente piblico que el Gobierno Vasco
cre6 en septiembre de 2004. Su principal objeto es la construccién, conservacién, gestién y
administracién de las infraestructuras ferroviarias dependientes de la Comunidad Auténoma.
Su plantilla proviene en su gran mayoria de la antigua IMEBISA (Ingenieria para el Metro de
Bilbao, S.A.) y de EuskoTrenbideck, S.A. Explota las infraestructuras ferroviarias y las mantiene,
asi como realiza la gestién de la circulacién en las mismas: sistemas de regulacién del tréfico
y sistemas de seguridad.

* Infraestructuras Ferrovidries de Catalunya (Ifercat) es una entidad pUblica adscrita al Departa-
ment de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalufia. Su papel principal es la articu-
lacién del Sistema Ferroviario de Catalufia tal como se indica en la |ey 4/2006, de 31 de
marzo. La misién de Ifercat se centra en disefiar, construir, conservar, gestionar y administrar
las infraestructuras ferroviarias, nuevas o ya construidas. Se entiende por administracién de
las infraestructuras ferroviarias un servicio de interés general y esencial que tiene por objeto el
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mantenimiento, la explotacién y la gestién del sistema de control, de circulacién y de seguridad
de estas infraestructuras. Tiene a su cargo, el control del acceso a la red, el cobro de los cdnones
por uso de la infraestructura, la adjudicacién de capacidad, la elaboracién de la Declaracién
sobre la red, efc.

* El Ente Gestor de la Red de Transporte y de Puertos de la Generalitat (GTP), es el érgano del
Gobierno Valenciano dependiente de la Conselleria de Infraestructuras y Transporte que tiene
encomendada la responsabilidad de crear las infraestructuras necesarias que permitan
desarrollar la red de transporte publico ferroviario y de puertos de la Comunidad Valenciana.

* La Agencia de Obra Piblica de la Junta de Andalucia es una entidad piblica adscrita a la
Consejeria de Fomento y Vivienda. Se crea a partir de Ferrocarriles de la Junta de Andalucia
y Gestién de Infraestructuras de Andalucia en julio de 2010 (en virtud del Decreto-Ley 5/2010,
de 27 de julio). Es el instrumento para el desarrollo de las politicas de la Junta de Andalucia
en materia de infraestructuras de transporte, incluyendo la construccién y explotacién de ca-
rreteras, ferrocarriles y servicios de transporte mediante ferrocarril. Entre las actividades de la
Agencia de la Obra Piblica de la Junta de Andalucia merece destacarse: la construccién, con-
servacién, mantenimiento y explotacién de las infraestructuras viarias y ferroviarias que les
sean encomendadas, pudiendo llevarse a cabo mediante la celebracién de los contratos pre-
vistos en la legislacién de contratos del sector publico, incluidos los modelos de colaboracién
publico-privada en la financiacién de infraestructuras pablicas.

3.3.1.3. Redes urbanas de metros y tranvias

Finalmente existen en diversas ciudades y dreas metropolitanas redes y lineas urbanas de metros
y tranvias, que, segun los casos, tienen una adscripcién administrativa municipal o autonémica.

3.3.1.4. Llineas, tramos y apartaderos privados

Existen también lineas y tramos privados y numerosos apartaderos privados, fundamentalmente
dedicados al transporte de mercancias.

Como linea de viajeros conviene citar el tren de Séller en Palma de Mallorca, con un ancho
de via de 914 mm, que enlaza Palma de Mallorca y Séller. La gestiona la empresa Ferrocarril de
Séller, SA, y esta dividida en dos tramos: el tren de Séller propiamente dicho, entre Palma y Séller con
un recorrido de 27,3 km y el tranvia entre Séller y el puerto de Séller con 4,9 km de recorrido.

El Ferrocarril de la Empresa Minero Siderdrgica de Ponferrada une Ponferrada con Villablino,
realizando el transporte del carbén de la cuenca de Laciana a la central #érmica de Compostilla 1l en el
municipio de Cubillos del Sil (a 8 km de Ponferradal). Su titularidad corresponde a la Junta de Castilla
y Ledn, y es explotado en régimen de concesién por la empresa Coto Minero Cantébrico. La actual con-
cesion data de 1999 y se otorgé por 50 afios.

3.3.2. Administradores de infraestructura y operadores ferroviarios
de la red de competencia estatal

Circunscribiéndonos a la red de competencia estatal es interesante efectuar una breve sinopsis de
los principales cambios organizativos que se han producido en el sistema ferroviario y, especialmente,
en la transformacién de la compafia ferroviaria RENFE.
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3.3.2.1. La Directiva 91/440

¢ Plantea la separacién contable entre la gestion de la infraestructura y la prestacién de los ser-
vicios de transporte, en las empresas ferroviarias nacionales.

* El objetivo final es la separacién orgdnica y juridica entre ambos negocios.

* La meta es la introduccién de la libre competencia en la prestacién de los servicios ferro-
viarios.

* La propuesta de la Comisién Europea y el refrendo posterior de los Estados de la UE se cons-
tituye en una ruptura con lo preexistente, pero al mismo tiempo en una apuesta, no siempre
contrastada, de que la gestién conjunta de la administracién de la infraestructura y de la ope-
racién del transporte es negativa y perjudicial.

e Evidentemente, se obvia la situacién y la prdctica en los ferrocarriles de muchos paises ameri-
canos, en que hay integracién empresarial (propiedad y gestién de la infraestructura, prestacién
de servicios y autorregulacién del sistema).

3.3.2.2. La preparacién de RENFE para el cambio de modelo

* Desde el inicio de los afios noventa, RENFE procedié a crear en su seno Unidades de Negocio
(UN) por sectores de mercado y a elaborar cuentas separadas para cada una de dichas UN.

e El objetivo de esta articulacién empresarial era responder a los deseos de la Unién Europea
que deseaba a toda costa evitar las “subvenciones cruzadas” dentro de una misma organiza-
cién empresarial:

o Desde la infraestructura a la operacién del transporte.
o Desde los servicios de viajeros al transporte de las mercancias.

* Hay que tener presente que, en tanto que entidad pUblica, recibia del Estado, via Presupuestos
Generales, aportaciones para la construccién y mantenimiento de la infraestructura, asi como
compensaciones por las Obligaciones de Servicio Piblico (OSP) que le encomendaba la Ad-
ministracion.

3.3.2.3. La elaboracién de la Ley del Sector Ferroviario

* La necesidad de aplicar la normativa ferroviaria de la UE llevé a la elaboracién de la Ley del

Sector Ferroviario (adoptada en noviembre de 2003 y que entré en vigor el 1 de enero de
2005).

* El punto de partida era una empresa ferroviaria nacional y piblica (RENFE) bien estructurada,
con unos servicios de cercanias muy potentes y con unos servicios de alta velocidad que estaban
demostrando sus grandes potencialidades. Asi mismo se habia producido una importante ra-
cionalizacién del personal de plantilla debido a las sucesivas reorganizaciones y a la aplicacién
de prejubilaciones anticipadas.

® Por el contrario, los transportes de mercancias arrastraban muchos problemas, y la deuda
alcanzaba cifras muy elevadas estando, no obstante, muy bien negociada en los mercados.
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* A FEVE no era obligado aplicarle las Directivas de la UE, y la normativa espafiola excluye a
FEVE de la aplicacién de la Ley del Sector Ferroviario con carécter transitorio.

3.3.2.4. El 1 de enero de 2005

* Se reorganizan las competencias y, sobre todo, los cometidos de la Administracién del Estado
en el tema ferroviario.

e Segregacién de RENFE en dos entes publicos empresariales. No todos los Estados de la Unién
Europea hicieron esto, ni en el mismo momento, ni de la misma manera.

* ADIF, asume la administracién, gestién y explotacién de la red ferroviaria de dmbito estatal y
de su patrimonio.

* RENFE-Operadora se constituye en empresa ferroviaria para la prestacién de servicios de via-
jeros y de mercancias. Realiza también cometidos de mantenimiento de material rodante fe-

rroviario.

* El personal ferroviario de RENFE se divide aproximadamente en dos mitades, 15 000 personas
en cada entidad.

3.3.2.5. Reduccién de la plantilla de RENFE

A lo largo de su historia la plantilla de RENFE se fue reduciendo significativamente:

1942: 110 164
o 1950: 132912

o 1960: 129 328

o 1970: 82 624

¢ 1980: 70 850

o 1990: 56 406

e 2000: 33 336

o 2004: 29 752 (ilimo afio de RENFE como empresa integradal)
e 2005: ADIF: 14 744; RENFE-Operadora: 15 122

e 2010: ADIF: 13 761; RENFE-Operadora: 13 833
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Sistema Ferroviario Espaiiol
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3.3.2.6. Asuncién de una parte de la deuda de RENFE por el Estado
e Objetivo: Evitar que la constitucién de ADIF y RENFE-Operadora se vea lastrada por:
o El endeudamiento de RENFE, con la correspondiente autorizacién del Estado, para la
financiacién de lineas ferroviarias construidas por la entidad, y que van a infegrarse

en el patrimonio del Estado.

o Ladeuda con RENFE derivada de la falta de consignacién suficiente en los Presupuestos
Generales para las obligaciones contraidas por el Estado, entre ellas las OSP.

Insuficiencias de consignacién presupuestaria: se cifra la deuda del Estado con RENFE en
3 659 000 000 euros.

Por intercambio de activos: se cifra en 1 800 000 000 euros.

La deuda de RENFE pasé de 6 950 millones de € (31-XI1-2003) a 2 350 millones de € (31-XII-
2004).

La deuda rel