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1 INTRODUCCION

1.1 ANTECEDENTES

El transporte interior de mercancias en Espafia se realiza actualmente en un 95,7% de sus
toneladas-km a través de la carretera. Este tipo de transporte conlleva una serie de costes
externos que son asumidos por el conjunto de la sociedad, entre los que no sélo han de tenerse
en cuenta los costes ambientales, sino también los costes socioecondmicos, como son los de
congestién o accidentalidad. El transporte ferroviario de mercancias asume, en consecuencia,
una cuota de mercado minima (4% de t-km), cuando su participacién deberia ser mayor
atendiendo a criterios de eficiencia y sostenibilidad para el conjunto de la sociedad,
particularmente en el largo recorrido y desde un enfoque de cadena integrada de transporte en
donde la carretera pueda seguir desempefiando el papel que le corresponde sin incrementar los
costes externos del sistema de transporte.

En la ultima década se han planificado e impulsado medidas para incrementar la cuota del
transporte ferroviario de mercancias en Espafia, como han sido el Plan Estratégico de Impulso
al Transporte Ferroviario de Mercancias (2010), la Estrategia Logistica de Espafia (2013), el Plan
de Infraestructuras Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024 y el Plan de Innovacién para el
Transporte y las Infraestructuras 2018-2020. Sin embargo, algunas de las medidas contempladas
en ellos no se han ejecutado en su totalidad o no han obtenido el efecto esperado sobre la cuota
de participacion del ferrocarril en el mercado del transporte de mercancias.

Por otra parte, la liberalizacidn del transporte de mercancias por ferrocarril, iniciada en 2005
con la entrada en vigor de la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, y la consiguiente introduccién
de la competencia con el objetivo principal de incrementar el trafico ferroviario de mercancias
no ha tenido los resultados esperados hasta el momento. Concretamente, desde la entrada al
mercado de los operadores privados en 2007, el porcentaje de participacion de los mismos en
el transporte ferroviario de mercancias ha ido aumentado hasta el 33% actual. No obstante, este
crecimiento no ha supuesto un aumento del volumen total de mercancias transportadas por
ferrocarril en Espaiia.

1.2 OBIJETO

En este contexto, y en linea con las propuestas establecidas en el Eje 6 de la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA, denominado “Cadenas Logisticas
Intermodales e Inteligentes”, se lanza la iniciativa Mercancias 30, con la que se pretende
potenciar el transporte ferroviario de mercancias como eje vertebrador de las cadenas
logisticas multimodales, desde la perspectiva dual de la recuperaciéon econémica post COVID-
19y la consecucion de los objetivos de descarbonizacidn y sostenibilidad del transporte.
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Para ello, se identifican una serie de acciones y medidas de impacto a corto y medio plazo, cuya
implantacion antes de 2030 permita elevar la cuota modal del transporte ferroviario de
mercancias hasta el 10% vy, por lo tanto, reducir las externalidades negativas asociadas al
transporte (contaminacion, accidentes, ruido, congestion, etc.).

Este trasvase de los traficos de mercancias que actualmente se realizan por carretera hacia
modos mas sostenibles como el ferrocarril o el transporte maritimo-fluvial figura entre los
objetivos del Libro Blanco de la Comisidon Europea de 2011 y concuerda plenamente con el
cambio de paradigma en la politica de transportes que establece la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA, que propugna una movilidad sostenible,
basada en el uso racional de los recursos, tanto econémicos como naturales, incorporando en
la planificacién de transportes la lucha contra el cambio climatico.

El presente informe constituye el Documento Inicial de la iniciativa Mercancias 30.

1.3 AMBITO

El dmbito de la iniciativa Mercancias 30 esta constituido por la red ferroviaria sobre la que
actualmente circulan traficos de mercancias o puedan circular en el futuro, principalmente la
Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) y los cargaderos de titularidad privada.

1.4 METODOLOGIA

Para la elaboracidn del Documento Inicial de la iniciativa Mercancias 30 se crearon Grupos de
Trabajo por bloques temdticos integrados por expertos en el transporte de mercancias y la
logistica, pertenecientes a distintas areas del MITMA, Adif y Puertos del Estado.

El Documento Inicial sera sometido a un proceso de consulta con el sector empresarial y demas
agentes involucrados, cuyas aportaciones seran tenidas en cuenta en la redaccion del
Documento Final de la iniciativa.

1.5 ESTRUCTURA'Y CONTENIDO

El presente documento se estructura en los siguientes capitulos:
e Eltransporte ferroviario de mercancias. Situacién actual y planificada
e Objetivos
e Acciones para el incremento efectivo del transporte ferroviario de mercancias
e Estimacién econdmica de las acciones propuestas
e Implantacion, seguimiento y comunicacion

En primer lugar, se realiza un analisis del contexto europeo, indicando los requisitos técnicos
establecidos para la Red Transeuropea de Transporte y las principales experiencias relativas al
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fomento del transporte de mercancias por ferrocarril en otros paises europeos. También se
analiza en este capitulo la evolucion de los traficos ferroviarios de mercancias en Espafay las
posibles causas de la reducida cuota modal del ferrocarril, asi como los documentos mas
relevantes de planificacidn del transporte a nivel nacional en la actualidad.

Seguidamente se definen en el documento los objetivos de la iniciativa Mercancias 30, que
describen de manera mas concreta el objetivo principal de incrementar la cuota modal del
transporte ferroviario de mercancias en Espaia.

Una vez establecidos los objetivos, se proponen 29 acciones dentro de la iniciativa, agrupadas
en 6 bloques tematicos: Infraestructuras, Gestion de Capacidad, Terminales, Autopistas
Ferroviarias, Digitalizacion y Ayudas, estas ultimas directamente vinculadas al Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR) del MITMA. Estas acciones se desarrollaran
dentro del periodo 2021-2030, aunque algunas de ellas, principalmente las relativas a ayudas,
se implantardn antes de 2025.

A continuacidn, se realiza una estimacion del importe de las acciones propuestas en la iniciativa
Mercancias 30, que asciende a un total de 8.442,3 millones de euros.

Por ultimo, se sefialan los aspectos relativos a la implantacién, seguimiento y comunicacion de
la iniciativa, que seguird contando con la participacién de todos los agentes involucrados en el
sistema ferroviario. Se elaborard un informe de seguimiento anual con la evaluacion de los
indicadores propuestos para cada accién y se actualizard de manera completa el documento de
la iniciativa Mercancias 30 a mitad del periodo de vigencia, en 2025. Asimismo, se habilitard una
linea de atencidon y orientacién al Sector para canalizar las necesidades de informacién, todo ello
con el fin de incrementar de manera efectiva la cuota modal del ferrocarril en favor de la mejora
de la eficiencia y la sostenibilidad del transporte.
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2 EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS. SITUACION
ACTUAL Y PLANIFICADA

2.1 CONTEXTO EUROPEO

2.1.1 RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE

El Reglamento (UE) 1315/2013 sobre las orientaciones de la Unidon para el desarrollo de la Red
Transeuropea de Transporte (TEN-T) sefiala en sus considerandos que, para cumplir con los
objetivos marcados en las politicas europeas, la Red Transeuropea de Transporte debe contar
con infraestructuras de alta calidad, haciendo un uso eficiente y sostenible de los recursos.

Para desarrollar la Red Transeuropea de Transporte se ha establecido una estrategia de doble
capa con diferentes horizontes temporales. En el caso de la Red Basica (Core Network),
integrada por las actuaciones de mdxima importancia estratégica de la Red TEN-T, este horizonte
es el afio 2030, mientras que para la Red Global (Comprehensive Network), que engloba el
conjunto de infraestructuras existentes y planificadas de la Red TEN-T, se sitta en el afio 2050.

Los Reglamentos (UE) 1315/2013 y 2021/1153 de la Unién Europea establecen las alineaciones
y nodos concretos que forman parte de cada uno de los Corredores de la Red Basica, asi como
los requisitos técnicos necesarios para materializar una red multimodal sélidamente
estructurada y homogénea que vertebre la movilidad en Europa.

Tabla 1. Requisitos técnicos de la Red Global (Comprehensive) y la Red Bdsica (Core)

Red Global (horizonte 2050) Red Basica (horizonte 2030)

e Implantacién de ERTMS e  Electrificacion total de las lineas ferroviarias

e Electrificacion de las lineas e Lineas de mercancias de al menos 100 km/h, 22,5 t

e Acceso a las terminales de por eje y que permitan la circulacion de trenes de
mercancias 740 m

e Implantacidon de ERTMS
e Ancho de via estandar UIC para nuevas lineas

Fuente: Reglamento (UE) 1315/2013

Dentro de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) se han identificado nueve Corredores de
la Red Basica, de los cuales dos de ellos discurren por Espaiia, el Corredor Atlantico y el Corredor
Mediterraneo.

El Reglamento (UE) 2021/1153 de 7 de julio de 2021 ha actualizado las condiciones del
Mecanismo “Conectar Europa” (CEF) para el marco financiero plurianual (MFP) 2021-2027 en
los sectores del transporte, la energia y las tecnologias digitales, incluyendo en la Parte Ill de su
Anexo las nuevas alineaciones de los corredores de la Red Bdésica y los enlaces transfronterizos
predeterminados de la Red Global.
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Fuente: TENtec

Espafia lleva afios realizando una firme apuesta por la implantacion de los criterios de
interoperabilidad comunitarios, como la electrificacion de las lineas, la implantacién progresiva
del sistema estandar europeo ERTMS, la carga por eje de 22,5 toneladas, las vias de apartado
para trenes de 740 metros y una velocidad minima de 100 km/h para lineas de mercancias.

Adicionalmente, cabe destacar el trabajo que se realiza a través de los Corredores Ferroviarios
de Mercancias (Rail Freight Corridors), organismos formados segun lo establecido en el
Reglamento (UE) 913/2010, que estan compuestos por los Administradores de infraestructuray
Organismos de asignacion de los paises por los que discurren los corredores ferroviarios.
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Su principal misién es fortalecer la cooperacion entre los Administradores de infraestructuras
de los distintos paises europeos en aspectos clave como la asignacion de surcos (a través de un
sistema de ventanilla Unica de facil acceso donde los clientes soliciten y reciban capacidad
dedicada del corredor a lo largo de las redes), asi como en el despliegue de sistemas
interoperables y la gestidén coordinada de las conexiones transfronterizas.

Adif participa en los dos Corredores Ferroviarios de Mercancias que discurren por Espaia: los
corredores 4 (Atlantico) y 6 (Mediterraneo).

Figura 2. Corredor Ferroviario de Mercancias 4 (Atldntico)
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Fuente: http://www.rfc-atlantic.eu
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Figura 3. Corredor Ferroviario de Mercancias 6 (Mediterraneo)
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Fuente: http://www.rfc-mediterranean.eu

2.1.2 EXPERIENCIAS EN OTROS PAISES EUROPEOS
2.1.2.1 Francia: alianza 4F

La alianza 4F o "Transporte ferroviario francés del futuro” (“Fret Ferroviaire Frangais du Futur”)
es una iniciativa que reune a todos los actores del sector ferroviario en Francia con un ambicioso
objetivo: duplicar la cuota de mercancias transportadas por ferrocarril en Francia en 2030 (del
9% al 18% de t-km en 2030), con el objeto de generar un desarrollo econédmico sostenible y
respetuoso con el clima, la movilidad, la calidad de vida y la salud de los ciudadanos.

En la actualidad, el transporte terrestre de mercancias en Francia, que representa 370 mil
millones de toneladas-kildémetro, se realiza principalmente por carretera (89%) y Unicamente un
9% por ferrocarril.

Para apoyar esta alianza, el Estado francés, con el apoyo de Europa, debe promover activamente
el cambio modal hacia el ferrocarril para una logistica “limpia,” puesto que los estudios
muestran que los vehiculos pesados generan entre 3 y 4 veces mas costes externos que el
transporte de mercancias por ferrocarril con un volumen equivalente transportado en Francia.

A nivel de autoridades publicas, el apoyo solicitado se concretaria en un conjunto de varias
medidas: aumento y sostenibilidad de las ayudas al transporte combinado, creacién de ayudas
para vagon aislado, mayor cobertura de parte de los cdnones por uso de la red ferroviaria, plan
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nacional de modernizacién de la infraestructura y renovacién/mantenimiento de lineas capilares
y ramales de conexién con las industrias, soporte para descarbonizacion.

La alianza 4F reune a los siguientes agentes:

e las principales empresas de transporte de mercancias por ferrocarril (Fret SNCF, DB Euro
Cargo Rail, VFLI, Europorte, Lineas, RegioRail, Millet Rail).

e |os principales operadores combinados multimodales de Francia (Novatrans, Naviland
Cargo, T3M, Froidcombi), el operador de Autopista Ferroviaria VIIA, el comisionado de
Forwardis, los operadores ferroviarios de proximidad (asociacidn Objectif OFP).

e la Asociacidn Ferroviaria Francesa (AFRA), el Grupo Nacional de Transporte Combinado
(GNTC), la Asociacion de Propietarios de Vagones Franceses (AFWP), la Asociaciéon de
Usuarios del Transporte de Mercancias (AUTF), la Federacion de Industrias Ferroviarias
(FIF), la Unidn de Empresas de Transporte y Logistica de Francia (TLF), el Sindicato de
Contratistas de Obras Ferroviarias de Francia (VFF), la Asociacién Francesa de
Administradores de Infraestructuras Ferroviarias Independientes (AFGIFI), el Comité de
Enlace Europeo Transalpino, la Asociacion Logistica de Francia 2025.

e el administrador de infraestructuras SNCF RESEAU.

El plan 4F se desarrolla en 10 ejes y 30 acciones:

Tabla 2. Ejes y acciones de la alianza 4F de Francia
Eje Accion

1. Flexibilizar la oferta de transporte ferroviario desarrollando un nuevo
servicio digital de alto rendimiento que genere valor para el cliente

1. Mejorar el atractivo de las

) o 2. Garantizar un servicio integral y una experiencia del cliente fluidos en toda la
soluciones ferroviarias para

cadena de suministro, independientemente de los modos de transporte que se

los clientes, complementarias B .
utilicen sucesivamente

a la carretera

3. Involucrar a todas las partes interesadas en la preparacion para el
crecimiento del transporte ferroviario y combinado

2. Mejorar la oferta para que | 4. Centrarse en mejorar la calidad del servicio y en nuevos servicios
el ferrocarril se convierta en

., L, 5. Adaptar la oferta a las necesidades de los clientes y compartir beneficios
una solucioén logistica clave

. comunes
en la cadena de suministro:

mas ecoldgico, mas fiable, -
. 6. Promover el transporte ecoldgico
moderno y flexible

3. Apoyar la competitividad 7. Fomentar la complementariedad entre modos de transporte

del ferrocarril mejorando la . . . .
. 8. Reducir los costes del operador mediante una mejor productividad
productividad y las ayudas

directas 9.Equilibrar de forma sostenible el modelo de vagdn aislado
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4. Apoyar la competitividad
del ferrocarril modernizando
sus medios de produccién

10. Modernizar la flota y adaptarla a las necesidades de los clientes
conjuntamente con los sectores

11. Fortalecer la eficiencia industrial del sector

12. Invertir en descarbonizacién

5. Apoyar las inversiones en
innovacion para acelerar la
transformacion digital del
sector a nivel europeo

13. Despliegue el tren de mercancias del futuro, mas eficiente y rdpido

14. Inventar nuevas soluciones intermodales y multimodales

15. Estimular y contribuir a la innovacion en Francia

6. Invertir en modernizaciény
aumentos de capacidad
especificos, esenciales para
duplicar la capacidad de la
red

16. Intensificar las obras de regeneracion de la red ferroviaria

17. Desarrollar consultas con empresas ferroviarias y candidatos autorizados
sobre los planes de explotacién de la capacidad emergentes (10 afios)

18. Desarrollar inversiones de capacidad en la red estratégica de transporte
ferroviario de mercancias (lineas y terminales)

7. Modernizar las terminales
ferroviarias (intermodales,
apartaderos y puertos) en los
territorios

19. Regenerar y renovar las infraestructuras de apartaderos

20. Modernizar y desarrollar las terminales intermodales existentes y crear
nuevas plataformas sobre la base de un plan plurianual concertado

21. Desarrollar las competencias y recursos de las Regiones para otorgarles
responsabilidades en materia de logistica y transporte

8. Renovar el disefio de la
infraestructura

22. Ampliacion del galibo de los ejes estratégicos de transporte ferroviario de
mercancias de la red

23. Mejorar la productividad del transporte de mercancias por ferrocarril
(longitud maxima de trenes)

24. Proteger el transporte de mercancias por ferrocarril del impacto de las
obras en la red ferroviaria

9. Simplificar y estandarizar la
planificacién del Horario de
Servicio para un mejor
desempefio

25. Establecer una logica de corredor real en Francia e internacionalmente

26. Generalizar a todos los ejes principales de mercancias una planificacién
quinquenal de la distribucion de los diferentes usos de la capacidad
(mercancias, viajeros, mantenimiento)

27. Invertir en la digitalizacion continua de las herramientas de gestién de la
capacidad y de la explotacién

10. Planificar y gestionar las
circulaciones de un extremo a
otro para mejorar una calidad
de servicio redefinida para el
transporte de mercancias

28. Implantar la gestion del desempefio y la dindmica de mejora continua

29. Favorecer el despliegue de procedimientos operativos simplificados para
facilitar la explotacién de transportes excepcionales y garantizar la posibilidad
de que los trenes de mercancias utilicen rutas alternativas equivalentes en caso
de indisponibilidad (obras, incidencias, etc.) de la ruta principal.

30.Flexibilizar y digitalizar la gestidn de estaciones, vias de servicio y relés

Fuente: https://www.fret4f.fr/wp-content/uploads/2020/06/4f-rapport.pdf
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2.1.2.2 Alemania: Plan Maestro de Transporte Ferroviario

El Plan Maestro de Transporte Ferroviario, publicado por el Ministerio Federal de Transporte e

Infraestructura Digital en junio de 2017 y desarrollado con el apoyo de representantes de todo

el sector, comprende un conjunto de medidas para impulsar permanentemente el transporte

de mercancias por ferrocarril y ofrecer a los cargadores servicios ferroviarios de mercancias de

mayor calidad a precios mas competitivos.

Los objetivos principales de este Plan Maestro son los siguientes: garantizar una infraestructura

de alta capacidad, hacer un uso extensivo del potencial de innovacién y mejorar el marco de la

politica de transporte.

El Plan Maestro define 10 areas de accion:

1.

10.

Proporcionar una infraestructura de alta capacidad para el sector de las mercancias por
ferrocarril.

Avanzar en la digitalizacién del transporte de mercancias por ferrocarril.
Incrementar el nivel de automatizacidn de las operaciones ferroviarias.

Acelerar las innovaciones tecnoldgicas del material rodante teniendo en cuenta la
eficiencia econdmica y el comportamiento medioambiental

Impulsar la multimodalidad y garantizar el acceso a la red ferroviaria
Ampliar la traccidn eléctrica en los ferrocarriles y en la cadena logistica

Reducir significativamente los canones de acceso a la red ferroviaria y a las instalaciones
de servicio

Limitar los gravamenes y la carga fiscal

Garantizar normas comparables en la legislacién laboral y social y en los requisitos de
seguridad para todos los modos de transporte.

Intensificar la formacion inicial y el desarrollo profesional continuo

Estas areas de accidon incluyen un total de 66 medidas, entre las cuales destacan como acciones

inmediatas las siguientes:

Fondos publicos adicionales para reducir los canones ferroviarios de acceso.
Modernizacién de las principales lineas para trenes de mercancias de 740 metros.

Contribuciones empresariales del sector para la modernizacion del transporte
ferroviario de mercancias.

Establecimiento del primer proyecto piloto para la digitalizacién y automatizacién de la
clasificacidn de trenes de mercancias.

Preparacion de un borrador del programa del Gobierno Federal titulado "El Futuro del
Transporte Ferroviario de Mercancias".
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Bajo este marco, Alemania ha implantado un paquete de ayudas para promover el cambio
modal de las mercancias de la carretera al ferrocarril, con un presupuesto anual de 40 millones
de euros, aplicables en el periodo comprendido entre 2021 y 2025. La medida busca servir de
apoyo a las empresas que opten por conectar sus instalaciones con la red ferroviaria publica.
Adicionalmente, Alemania aprobd recientemente un programa de subvenciones directas de 600
millones de euros para los operadores de transporte de mercancias por ferrocarril que operen
en el segmento del vagoén aislado.

2.1.2.3 ltalia

En Italia, aunque no se ha publicado un plan especifico de impulso al trasporte ferroviario de
mercancias como tal, si que se han desarrollado varios programas de ayudas orientados al
trasvase modal al ferrocarril, principalmente a través de subvenciones por el ahorro de costes
externos en comparacion con el trasporte por carretera.

e Esquema de ayudas para el apoyo al transporte de mercancias por ferrocarril (“Sconto
Pedaggio”)

Este esquema de ayudas forma parte de un plan logistico global lanzado por el Gobierno de
Italia dentro del marco de apoyo al transporte de mercancias por ferrocarril y a la
intermodalidad mediante la introduccién de ayudas para sufragar los cdnones de
infraestructura y ayudas para la reduccidn de costes externos.

El esquema de ayudas se dirige especialmente a las regiones del sur de Italiay las islas, donde
las diferencias entre la infraestructura ferroviaria y viaria son mayores en comparacion con
el resto del pais en términos de capacidad, asi como las tarifas, y donde los servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril estan menos desarrollados en comparacién con el
centro y norte del pais.

El esquema de ayudas cubre dos regimenes: uno llamado "esquema transitorio", que aplica
a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril realizados desde/hacia el sur de
Italia y las islas y otro denominado "régimen definitivo" que se aplica, para un componente,
a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril realizados desde/hacia el sur de
Italia y las islas y, para otro componente, a los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril que se realicen en todo el territorio de Italia.

e Ferrobono

El programa denominado Ferrobono constituye un esquema financiero que introduce
subsidios por tren-kildmetro con el objetivo de reducir los costes externos incurridos por el
transporte por carretera, promoviendo a la vez el uso del ferrocarril electrificado durante al
menos una parte del viaje.
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Su objetivo principal es trasladar el trafico de mercancias de la red de carreteras a la red
ferroviaria, y esta dirigido a empresas que utilizan servicios de transporte ferroviario
intermodal o combinado y operadores de transporte multimodal.

Cabe sefialar la existencia del programa Marebono, equivalente al programa Ferrobono pero
con el objeto de fomentar transporte intermodal maritimo.

e Ayudas regionales y para reduccion de ruido

Asimismo, se han programado ayudas para el apoyo del transporte ferroviario de mercancias
en las regiones de Trento, Bolzano y Emilia-Romagna, asi como un esquema de ayudas para
apoyar la reduccion del ruido en los vagones de mercancias.

En la tabla siguiente se muestran los importes de estas ayudas al transporte ferroviario de
mercancias en ltalia en el periodo 2017-2021 (hasta la fecha).

Tabla 3. Esquemas de ayudas al transporte ferroviario de Mercancias en Italia

Presupuesto (M€)

Esquema de ayudas Identificador Fecha
2018 2019 2020 2021

Esquema de ayudas para SA.45482 19/12/2016 242
el apoyo al transporte de SA.48759 25/10/2017 95,4 | 99,9 637,3
mercancias por ferrocarril
(“Sconto Pedaggio”) SA.55025 15/11/2019 100 100

SA.44627 24/11/2016 17,6 35,2
Ferrobono 91,8

SA.56718 24/04/2020 14 25
Esquemas de ayudas SA.55912 10/01/2020 3 3 3
regionales (regiones de SA.55606 16/12/2019 1,5 1,5 3 3 23,4
Trento, Bolzano, Emilia-
Romagna) SA.54990 10/10/2019 1,8 1,8 1,8
Reduccion del ruido en los SA.51229 18/12/2018 20 5 25,0
vagones de mercancias

Fuente: Direccion General de Competencia (DG COMP) de la Comision Europea
(https://ec.europa.eu/competition/state _aid/overview/index_en.html)
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2.2 CONTEXTO NACIONAL

2.2.1 EVOLUCION DE LOS TRAFICOS DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL EN ESPANA

El transporte ferroviario de mercancias en Espafia ha registrado en los ultimos afios una cuota
de participacién modal muy reducida, entre el 4% y 6% en la ultima década (medida en
toneladas-km) y concretamente del 4,8% en el afio 2019, sélo por delante de Grecia e Irlanda y
significativamente mas baja que la media europea (UE-28) situada en un 17%.

Figura 4. Cuota modal del transporte ferroviario de mercancias en 2019 (% toneladas-km) y variacion
de esta cuota modal en el periodo 2009-2019
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Fuente: Eurostat

El sistema ferroviario europeo transportd en 2019 cerca de 1.680 millones de toneladas (Mt),
de las cuales 26 Mt corresponden al trafico en Espafia, lo que supone un 1,5% del total de la UE.
Por lo tanto, siendo Espafia la quinta economia de la UE y disponiendo de una red de mercancias
que cubre todo el territorio espafiol (ocupando el quinto puesto en extensién total de red
ferroviaria en la UE), sin embargo, ocupa una de las ultimas posiciones en la cuota ferroviaria.

A nivel nacional, el transporte ferroviario de mercancias en Espana ha pasado de los 31 Mt en
2005 a 26 Mt en 2019, por lo que en 14 afios ha habido una caida especialmente significativa
durante la crisis econdmica cuando se llegd a bajar hasta los 21,9 Mt en 2010, cifra suelo desde
la que el transporte ferroviario de mercancias se ha ido incrementando hasta la actualidad.

La aportacion de Renfe Operadora al transporte ferroviario de mercancias en el afio 2019 fue
de 17 millones de toneladas (un 65% del total), mientras que las empresas ferroviarias privadas
aportan 8,6 millones de toneladas (un 33%).
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Figura 5. Evolucion de los trdficos ferroviarios de mercancias en Espaia (toneladas) en el periodo
2005-2019

Toneladas transportadas (millones) Toneladas transportadas (millones), afio 2019
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Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia 2019

Respecto a las toneladas-km transportadas por ferrocarril en Espafia, éstas han pasado de las
11.600 Mt-km en 2005 a 10.500 Mt-km en 2019, siendo su suelo de 7.700 Mt-km en 2009.

Figura 6. Evolucion de los trdficos ferroviarios de mercancias en Espaiia (toneladas-km) en el periodo
2005-2019
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Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espaiia 2019

En sentido positivo, cabe resaltar un incremento de los flujos asociados a cadenas maritimo-
ferroviarias, que representan actualmente mas del 50% de los traficos ferroviarios de
mercancias, y una consolidacion del segmento asociado a la mercancia general, el cual, a su vez,
se apoya en elementos de transporte intermodal y proporciona ademas mayores opciones de
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retornos no vacios que los movimientos ferroviarios de materia prima, sobre todo con el

aumento durante la Ultima década de las exportaciones espafiolas.

En la figura siguiente se muestran los principales traficos por ferrocarril con origen o destino en

los puertos espanoles (toneladas en 2019), asi como la intensidad de las circulaciones de trenes

de mercancias sobre la red ferroviaria (media semanal de circulaciones en 2019).

Figura 7. Trdfico ferro-portuario en los puertos espaiioles en 2019

() Tréfico ferroportuario (toneladas)
AAPP | Total Embarc. | Desembarc.
Barcelona | 3224032 | 2158619 1065413
Valencia | 3075911 | 1504297 1571614
Bibao 1930559 | 826743 1103816
Gijon 1088124 84949 1003175
Santander | 1003924 | 741316 262608
Tarragona | 655851 40557 615294
Aviles 399842 99292 300550
A Corufia | 373878 128465 245413
Marin 2968234 0 298234
Pasaia 214434 154532 59502
Huelva 199208 103372 95836
Sevilla 158948 158948 0
Algeciras | 88454 30471 57983
Alicante 39740 39740 ]
Vilagarcia 14139 14139 ]
J Ferrol 6852 0 6852
e Mélaga 1269 1269 0
Fuente: Puertos del Estado y Adif
2.2.2 PRINCIPALES CAUSAS DE LA REDUCIDA CUOTA MODAL DEL TRANSPORTE

FERROVIARIO DE MERCANCIAS EN ESPANA

La reducida cuota modal del transporte ferroviario de mercancias puede explicarse por la

combinacidn de los siguientes factores:

e En un entorno de 1.000 km del centro peninsular hay una demanda de mercancias

originada por una poblacion de aproximadamente 50 millones de habitantes, mientras
gue en los paises centroeuropeos esta demanda de productos se origina por 250-300

millones de personas.

e El sector industrial, gran productor de demanda de transporte, en Espafia es menos
importante que en otros paises europeos, y el origen/destino de las mercancias es mas
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disperso, lo que no genera concentraciones de flujos (salvo excepciones como puertos
y el sector del automovil).

e E| ferrocarril permite un transporte masivo de mercancias, pero por el contrario
presenta rigideces que condicionan su oferta de servicios, tales como las importantes
inversiones necesarias en material rodante o su falta de capilaridad, que dificultan su
adaptacion a los requerimientos actuales de las cadenas logisticas, careciendo de la
posibilidad de ofrecer servicios de ultima milla sin la necesaria participacién de otros
modos, como la carretera.

e El transporte por carretera, con una cuota del 95,7%, dispone de una amplia red viaria
de gran capacidad, mayoritariamente libre de peaje, y resulta mas eficiente y accesible
a todos los grandes nodos de generacién de demanda como puertos, centros de
produccién y consumo, fronteras y zonas logisticas.

e El ferrocarril presenta limitaciones debido a que se comparte la capacidad con trenes
de viajeros, que generalmente gozan de prioridad de utilizacién de los surcos. Esta
circunstancia se aprecia principalmente en los accesos a las terminales de las grandes
ciudades que cuentan con servicios de Cercanias.

e E| ferrocarril de mercancias presenta limitaciones relacionadas con la oferta de
infraestructuras disponibles (tanto lineales como nodales), como por ejemplo la falta
de vias de apartado para trenes de 740 m en la mayoria de los corredores de la red y las
rampas maximas en algunos tramos de la misma. Se considera, por tanto, necesario
adecuar las caracteristicas técnicas de la red a las necesidades de los traficos actuales y
los que se estiman a futuro, especialmente para los traficos prioritarios o de alto valor
afiadido como pueden ser los traficos de automdviles o contenerizados.

e El amplio desarrollo de la red ferroviaria (principalmente de la red de Alta Velocidad),
asi como el establecimiento de unos estandares de calidad de la red cada vez mas
exigentes, han generado un incremento creciente de las necesidades de
mantenimiento de la red. Por ello, y afectado asimismo por las restricciones
presupuestarias de los afios de crisis econdmica, el esfuerzo inversor realizado en
infraestructura ferroviaria convencional en las ultimas décadas se ha visto reducido. En
consecuencia, la red convencional presenta limitaciones en las prestaciones de sus
caracteristicas técnicas en ciertos tramos que pueden afectar a la competitividad del
ferrocarril de mercancias.

e También es necesario referir las dificultades de interoperabilidad derivadas de la
existencia de dos redes de caracteristicas técnicas diferentes: la red de ancho ibéricoy
la red de Alta Velocidad en ancho UIC apta para trafico de mercancias. De igual forma,
la existencia de diferente ancho de via, electrificacidn y sefializacion en la frontera con
Francia (y resto de Europa) conlleva costes y tiempos de transbordo de la carga que
gravan al tréfico internacional ferroviario de mercancias.
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e Por lo que se refiere a la infraestructura nodal, las terminales intermodales presentan
situaciones diversas, pero por norma general precisan de inversiones para adaptarse a
los nuevos requerimientos que demanda el mercado. Algunas de ellas estan obsoletas,
faltas de inversién y renovacion de material, y ubicadas en zonas préximas a centros
urbanos, lo que dificulta su uso especialmente para el transporte de mercancias
peligrosas.

e Eltamaio medio de las empresas espafiolas es pequefio, por lo que no resulta eficiente
en muchos casos construir o disponer de apartadero ferroviario propio.

2.2.3 MOTIVOS PARA IMPULSAR EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Pese a las dificultades que esta encontrando el ferrocarril para posicionarse en un contexto de
mercado liberalizado, se considera necesaria su recuperacion dentro del transporte terrestre de
mercancias por dos razones fundamentales:

e Con un buen grado de aprovechamiento de sus elementos fisicos, y superando los
actuales cuellos de botella infraestructurales y operacionales, las cadenas de transporte
apoyadas en el ferrocarril son capaces de trasladar menores costes internos al resto
de sectores de actividad econdmica productiva.

e También con un buen desempefio logistico, sin las citadas trabas fisicas y funcionales y
con una necesaria modernizacién del material rodante, esas mismas cadenas de
transporte apoyadas en el ferrocarril son capaces de trasladar menores costes externos
a la sociedad.

En definitiva, el transporte ferroviario de mercancias genera valor para la sociedad, lo que
aconseja el despliegue de una coleccidn de acciones para su recuperacion.
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2.3 PLANIFICACION

2.3.1 ESTRATEGIA DE MOVILIDAD SEGURA, SOSTENIBLE Y CONECTADA 2030

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) responde a un cambio de paradigma en el sector del
transporte que apunta a la necesidad de aplicar un nuevo enfoque en las politicas y la
planificacién del transporte que incorpore la movilidad como un concepto mdas amplio que
engloba no sélo a aquello que es inherente al transporte desde una perspectiva tradicional, sino
que ademds incluya todos aquellos condicionantes, necesidades, motivaciones y percepciones
de los individuos, situando al ciudadano y al usuario en el centro de todo el sistema.

Con esta concepcidén transversal de la movilidad, la Estrategia recoge los ejes estratégicos y las
distintas iniciativas y propuestas para facilitar que todos los agentes con competencias en la
materia puedan avanzar hacia la consecucién de los objetivos:

e Garantizar una movilidad segura para las personas y mercancias, como un elemento
irrenunciable y el sustrato sobre el que construir la movilidad del futuro.

e Fomentar soluciones de movilidad sostenible, contribuyendo al descenso de las
emisiones de gases de efecto invernadero y a reducir el impacto del transporte en el
medio medioambiente. Asimismo, la movilidad sostenible hace referencia al avance
hacia la concepcidn generalizada de la movilidad como un derecho fundamental de los
ciudadanos y fuente de cohesidn social, que favorezca la equidad entre territorios y la
igualdad de oportunidades de todos los ciudadanos.

e Aprovechar los impactos positivos de la movilidad conectada mediante las nuevas
tecnologias y la creciente digitalizacién de la economia y la sociedad.

El Eje 6 de la Estrategia “Cadenas Logisticas Intermodales e Inteligentes” trata directamente
en su linea de actuacién 6.1 “Incremento Efectivo del Transporte ferroviario de mercancias” la
necesidad de aumentar la cuota modal de transporte ferroviario de mercancias, a través de la
identificacion de actuaciones prioritarias en la red ferroviaria, la consolidacién del Fondo
Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria, el establecimiento de un sistema de eco-
incentivos y el impulso de la Autopistas Ferroviarias.

Asimismo, en la linea de actuacién 6.2 “Impulso de una Politica de Intermodalidad” se recoge el
apoyo al desarrollo de nodos intermodales estratégicos y la definicion de un nuevo modelo de
gestién de las terminales y nodos logisticos.

La digitalizacion de la cadena logistica es abordada en la linea de actuacion 6.4, que incluye el
disefo e implantacién de la plataforma tecnolégica SIMPLE, que ampliara a todos los modos de
transporte y agentes de la cadena logistica la actual ventanilla Unica maritima nacional de
Puertos del Estado (Dueport).
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Figura 8. Eje 6 de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA
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() .1 Incremento Efectivo del [ 5.1.1 |dentificacion de actvaciones prioritarias en la red
Transporte Ferroviario de ferroviaria para el transporte de mercancias.
Mercancias

() 5.1.2 Consolidacion del fondo de accesibilidad terrestre
portuario.

() 6.1.3 Sistema de ecoincentivos para el trasvase modal de la
carretera al ferrocarril.

[0 6.1.4 Impulso de las autopistas ferroviarias.

(5.2 Impulso de una Politica de [0 6.2.1 Creacidn de un catalogo de nodos logisticos e
Intermodalidad intermodales en Espafia.

[0 622 Apoyo al desarrollo de los nodos intermodales y
logisticos estratégicos.

7y 6.2.3 Nuevo modelo de gestion de las terminales y nodos
logisticos intermodales de ADIF.

[0 6.2.4 Renovacion del Marco Estratégico del Sistema
Portuario de Interés General.

) 6.2.5 Programa de apoyo a la carga aérea.

(7 626 Refuerzo del Observatorio de la intermodalidad de
mercancias en Espafia dentro del OTLE

() g.3 Transporte por Carretera y [0 5.3.1 Plan de Impulso a la Sostenibilidad del Transporte
Distribucion Urbana de por Carretera .
Mercancias (DUM).

[y 6.3.2 Apoyo y facilitacién en relacion con la normativa
sobre distribucian de dltimo kilémetre y distribucion
urbana de mercancias (DUM) .

Fa

J 5.4 Digitalizacién de la Cadena [0 5.4.1 Diagndstico de la digitalizacién de la cadena logistica
Logistica. en Espafia y propuesta de medidas.

[0 5.4.2 Creacion del foro de transporte y logistica digital.

[0 6.4.3 Disefio e implantacidn de la plataforma tecnologica
SIMPLE.

[0 644 Digitalizacion de los servicios a la comunidad de
usuarios de carga aérea.

ggjﬁ, Cadenas Logisticas Intermodales Inteligentes

Fuente: https://esmovilidad.mitma.es/ejes-estrategicos
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2.3.2 ESTRATEGIA INDICATIVA PARA EL DESARROLLO, MANTENIMIENTO Y RENOVACION DE
LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

La Estrategia Indicativa para el desarrollo, mantenimiento y renovacién de la infraestructura
ferroviaria, actualmente en elaboracién, nace del cumplimiento de las obligaciones fijadas por
la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario, que a su vez supone la incorporacién al ordenamiento
juridico espafiol de la Directiva 2012/34/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, por el que
se establece un espacio ferroviario Unico europeo.

La definicién de la Estrategia Indicativa por parte del MITMA supone una oportunidad para
actuar como palanca en el cambio de paradigma de la politica de transportes. De esta manera,
el hasta ahora vigente marco de planificacién de infraestructuras ferroviarias, establecido en el
PITVI 2012-2024, sera sustituido por la planificacion ferroviaria de la Estrategia Indicativa, que
formara parte de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

La Estrategia Indicativa se estructura en 4 programas de actuacion y 8 objetivos estratégicos,
considerando las necesidades el ferrocarril en su conjunto (tanto viajeros como mercancias):
4 programas de actuacion:

e Desarrollo de la red ferroviaria
e Mantenimiento de la red
e Renovacion y mejora de la red

e Integraciéon medioambiental

8 objetivos estratégicos:

e Movilidad y cohesién social: establecer una planificacion ferroviaria que consiga

potenciar la movilidad, especialmente la urbana y metropolitana, a través del servicio
de Cercanias, e incremente los niveles de accesibilidad y de cohesién social a través de
un sistema ferroviario de calidad, actuando en beneficio de la satisfaccion de las
necesidades de movilidad de los usuarios.

e Mantenimiento y fiabilidad: mejorar el mantenimiento de la totalidad de la red para

evitar su descapitalizacidn y aumentar la fiabilidad, el confort y la seguridad del
transporte ferroviario.

e Sostenibilidad econdmica: posibilitar la sostenibilidad econémica de la red ferroviaria

primando la eficiencia en la aplicacion de los recursos, con una evaluacién ex ante y ex
post de los proyectos de inversién, de forma que los retornos sociales y econémicos
justifiquen las inversiones que hayan de acometerse.
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e Interoperabilidad: garantizar la interoperabilidad nacional e internacional con el

desarrollo de los corredores TEN-T, e impulsar actuaciones en favor del transporte
intermodal.

e Mercancias: impulsar el trafico ferroviario de mercancias, poniendo en valor su
sostenibilidad medioambiental, mejorando su productividad y desarrollando nuevas
féormulas de gestion y explotacion.

e Seguridad: potenciar la seguridad operacional en el transporte ferroviario mediante la
aplicacion de medidas encaminadas a la mejora de la explotacion y a la reduccion de la
accidentalidad.

e Digitalizacién: fomentar la digitalizacion del transporte y la innovacion para garantizar
una movilidad conectada.

e Eficiencia energética: incrementar la eficiencia energética del sistema ferroviario

maximizando su contribucion a la sostenibilidad medioambiental.

2.3.3 PLAN NACIONAL DE RECUPERACION, TRANSFORMACION Y RESILIENCIA

El Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia (PRTR), presentado por el presidente del
Gobierno el 7 de octubre de 2020, traza la hoja de ruta para la modernizacién de la economia
espaiiola, la recuperacidon del crecimiento econémico y la creacién de empleo, para la
reconstruccion soélida, inclusiva y resiliente tras la crisis de la COVID-19, dando respuesta a los
retos de la préxima década.

El PRTR se articula en cuatro bloques: Espaia ecoldgica, transicion digital, igualdad de género y,
por ultimo, cohesidon social y territorial. Estas cuatro directrices se reparten en 10 politicas
palanca, que a su vez se articulan en 30 componentes. Dentro de las diez politicas palanca, el
Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) lidera dos: la movilidad
sostenible, segura y conectada, con 13.203 millones de euros a desplegar preferentemente
entre 2021y 2023, y el plan de rehabilitacidn de vivienda y regeneracién urbana, al que se van
a destinar 6.820 millones de euros. Asi, unos 20.023 millones se dedicardn a movilidad y
rehabilitacion en el corto-medio plazo. Si se suma la financiacién que deberdn aportar las
empresas, particulares, Ayuntamientos y Comunidades Auténomas para ejecutar los proyectos,
se llegara a movilizar una inversion de, al menos, 28.570 millones de euros.

En concreto, las dos lineas de accion que lidera el MITMA se articulan en tres componentes (1,
2, 6), estando dos de ellas centradas en transporte y movilidad y la tercera en vivienda y agenda
urbanay con el foco siempre puesto en reducir la brecha de género, potenciar la cohesién social
y minimizar las emisiones contaminantes. Unas lineas de accién con las que se prevé crear
472.600 puestos de trabajo estable y aportar hasta 34.000 millones de euros al PIB.
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Figura 9. Componentes del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia lideradas por el MITMA
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Estrategia de movilidad
sostenible, segura y conectada

6.667 M€

Componente’s.
sostenible, segura y conectada

En relacidn al transporte ferroviario, la componente 6 busca acelerar el trasvase modal de la

carretera al tren para reducir la dependencia de Espaia del petréleo importado y las emisiones

de gases de efecto invernadero. El Gobierno espera movilizar una inversidon de unos 7.867

millones de euros para esta componente, ya que estima una financiacién privada adicional de

1.200 millones vinculada al programa de ayudas para empresas.
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La componente 6 persigue avanzar en el desarrollo de los corredores nacionales y europeos,
impulsar la electrificacion de las vias de tren, mejorar las conexiones ferroviarias con los puertos,
centros logisticos y con Francia y Portugal, trasladar al sector los avances digitales y tecnoldgicos
y propiciar un cambio modal en el transporte, potenciando principalmente el ferroviario de
mercancias. La componente se articula en cuatro programas centrados en inversiones directas
y ayudas a empresas publicas que tendran un efecto multiplicador en el empleo y el PIB.

En la tabla siguiente se recogen los cuatro programas de la componente 6 y el importe
correspondiente a cada uno de ellos dentro de la parte gestionada por el MITMA.

Tabla 4. Programas de la componente 6 del PRTR de la parte gestionada por el MITMA

. L. . Importe Forma de
Inversion Programa Beneficiarios o,
adjudicacion
611 Red Nacional de Transporte: Adif 2987, 6 Inversion directa en
Corredores europeos. proyectos concretos
Red Nacional de Transporte: Adif
6.2 Red Transeuropea de Enaire 1.905 Inversion directa en
’ Transportes - Otras DGC (SGl) ' proyectos concretos
actuaciones. MITMA
Adif Inversidn directa en
C6.13 Intermodalidad y logistica. DGC (SGl) 974,5
proyectos concretos
Puertos del Estado
Adif Convocatoria en
Renfe concurrencia
DGC (SGl) i, ,
Programa de apoyo al Puertos del Estado competitiva a través
C6.14 transporte sostenible y Aena 800 | del MITMA
digital. Empresas publicas
B GE)I'M) P A través de CCAA (220
. millones)
Empresas privadas
Total 6.667

Fuente: MITMA

El programa C6.14 contempla subvenciones por 800 millones de euros que cofinancien de media
el 40% del coste de los proyectos, mediante seis lineas subvencionables abiertas a Adif, Renfe,
DGC, Puertos del Estados, Aena y otras empresas publicas o privadas, como operadores
ferroviarios de mercancias o fabricantes. Las seis lineas subvencionables del programa C6.14 son
las siguientes:

e Linea 1: Interoperabilidad en transporte ferroviario de mercancias (45 millones). Las
empresas privadas y publicas podran solicitar subvenciones para la instalacién del
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sistema ERTMS a bordo de los trenes, para implementar acciones que eliminen las
barreras de interoperabilidad en el sistema ferroviario (reduccién de ruido en material
rodante, adaptar las locomotoras a varias tensiones, instalacion de bogies de rodadura
desplazable en los vagones de mercancias) y para impulsar la innovacion y desarrollo del
eje de ancho variable en locomotoras, cuya tecnologia no estd todavia disponible.

e Linea 2: Fomento de la intermodalidad en el transporte (195 millones). El objetivo es
potenciar la transferencia del transporte de mercancias de la carretera al ferrocarril. Asi,
se promovera la construccidon, adaptacion o mejora de cargaderos y terminales
intermodales, y sus conexiones terrestres y se pondrdn en marcha Ecoincentivos para
impulsar la demanda de transporte ferroviario de mercancias.

e Linea 3: Modernizar el material ferroviario de mercancias (125 millones). Contempla el
reparto de subvenciones a empresas privadas para la compra de material rodante
destinado al transporte ferroviario de mercancias (renovacion o aumento de la flota).
Se busca apoyar la compra de material rodante tractor que use combustibles
alternativos como el hidrégeno, el GNL o la electricidad.

e Linea 4: Transporte por carretera seguro, sostenible y conectado (56,5 millones). Se
busca promover la implantacion de infraestructura de reabastecimiento de
combustibles alternativos (GNL, GNC e hidrégeno) para vehiculos pesados en la red de
carreteras. También incluye la construccidon y mejora de zonas de aparcamiento seguras
para vehiculos comerciales, asi como la provision de servicios de informacién y la puesta
en marcha de Servicios Inteligentes de Transporte para el sector de carreteras en, por
ejemplo, concesiones de autopistas de peaje.

e Linea 5: Sostenibilidad del transporte maritimo y aéreo (111 millones). Se persigue
apoyar el despliegue de combustibles alternativos (GNL e Hidréogeno) en puertos y
aeropuertos y la adopcion de tecnologias propulsivas alternativas en el sector maritimo.

e Linea 6: Digitalizacion del transporte (267,5 millones). Se busca impulsar proyectos para
la digitalizacion de los servicios de transporte de viajeros y mercancias en el ambito
nacional (47,5 millones), incluidos los aspectos del desarrollo de Movilidad como
Servicio (MaaS). Incluye ademas una transferencia de 220 millones de euros a las
Comunidades Auténomas para cofinanciar proyectos para la digitalizacién de los
servicios de transporte de viajeros y mercancias en el dmbito autondmico y local. Esta
medida esta destinada a empresas, pero excluye a las de titularidad municipal.
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OBJETIVOS

El objetivo principal que se pretende alcanzar con la iniciativa Mercancias 30 es el de

incrementar la cuota modal del transporte ferroviario de mercancias en Espaiia, dados los

menores costes externos para la sociedad de este modo de transporte.

El Libro Blanco de la Comisidn Europea sefiala entre los objetivos para un sistema de transporte

competitivo y sostenible el de “transferir a otros modos, como el ferrocarril o la navegacion

fluvial, de aqui a 2030, el 30% del transporte de mercancias por carretera, y para 2050, mas del

50%, apoyandose en corredores eficientes y ecoldgicos de transito de mercancias”.

Para la consecucion de este objetivo principal es necesario definir un conjunto de objetivos mas

concretos, como son los siguientes:

Ofrecer una red ferroviaria eficiente y competitiva a los agentes involucrados en el
transporte de mercancias, priorizando las actuaciones que puedan tener un mayor
impacto en el incremento efectivo de la cuota ferroviaria.

Mejorar la gestion de la capacidad, eliminando o minimizando los cuellos de botella,
favoreciendo la circulacion de trenes de mayor longitud y priorizando actuaciones que
favorezcan la reduccion de operaciones de circulacién.

Apoyar con recursos econdmicos y financieros al sector ferroviario de mercancias, que
ayuden a provocar un punto de inflexion en la tendencia evolutiva de los traficos
ferroviarios y estén basados en méritos socio-ambientales.

Aumentar las prestaciones de las terminales ferroviarias de mercancias de la RFIG,
incluyendo las conexiones con los puertos, y otras instalaciones de servicio, y fomentar
la participacion de la iniciativa privada en la gestién de las mismas.

Potenciar la multimodalidad e interoperabilidad mediante el lanzamiento de nuevos
servicios de alto valor afiadido, como son las Autopistas Ferroviarias.

Impulsar la I1+D+i asociada a la cadena logistica, principalmente a través de la
digitalizacion de infraestructuras y procesos de gestidn de los servicios de transporte
de mercancias (sistemas documentales, interfaces de comunicacion entre agentes,
gestion integrada, trazabilidad del material rodante, etc.)

Por ultimo, se considera clave generar certidumbre en el sector privado,
principalmente en el ambito de las ayudas y de la planificacion de la oferta de
infraestructuras, para que las empresas puedan acometer las inversiones necesarias
consecuentemente, en especial las relativas a la adquisicién de material movil.
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4 ACCIONES PARA EL INCREMENTO EFECTIVO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCANCIAS 2021-2030

En este capitulo se describen las acciones y medidas identificadas para alcanzar el objetivo
principal de la iniciativa Mercancias 30 de incrementar la cuota ferroviaria del transporte de
mercancias en Espaiia, agrupadas en los siguientes bloques tematicos:

e Infraestructuras (l)
e Gestidon de Capacidad (GC)
e Terminales (T)
e Autopistas Ferroviarias (AF)
e Digitalizacién (D)
e Ayudas (AY)
Cabe sefialar que las acciones propuestas en cada uno de estos bloques han sido formuladas en

coordinacién con las del resto de bloques, dadas las interacciones existentes entre ellas, siendo
igualmente necesaria su coordinaciéon en la implantacion de las mismas.

4.1 INFRAESTRUCTURAS

La propuesta de acciones del bloque de infraestructuras se inscribe dentro de la medida 6.1.1
de la Estrategia de Movilidad, Sostenible, Seguray Conectada 2030 del MITMA de identificacién
de actuaciones prioritarias en la red ferroviaria para el transporte de mercancias.

4.1.1 ACCION I1: AMPLIACION DE ViAS DE APARTADO PARA PERMITIR LA CIRCULACION DE
TRENES DE MERCANCIAS DE 740 M

4.1.1.1 Descripcion

La Accidn I1 consiste en la definicidn, programacién y ejecucién de actuaciones de ampliacion
de vias de apartado para permitir la circulacién de trenes de mercancias de 740 m, segun lo
indicado en el Reglamento (UE) 1315/2013, de manera que se reduzcan los costes del transporte
ferroviario de mercancias y lo hagan mas eficiente frente a otros modos.

En la ampliacidn de vias de apartado tendrdn prioridad las lineas pertenecientes a la Red Basica,
asi como otros tramos de la red ferroviaria con alta demanda de mercancias actual o potencial,
que soporten traficos ferro-portuarios o con actuaciones en curso o planificadas.

Cabe sefialar que algunas de las actuaciones de ampliacién de vias de apartado para trenes de
740 m en itinerarios ferroviarios con origen o destino en un puerto estan incluidas en la Accién
T1, dentro de la medida TIM1 de desarrollo del Programa de actuaciones ferroviarias del Fondo
Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria (ver apartado 4.3.1).
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4.1.1.2 Coste
El coste estimado de la Accion |11 asciende a 404,6 M€.
4.1.1.3 Calendario

Se prevé que la Accién I1 se desarrolle progresivamente dentro del horizonte establecido para
la iniciativa Mercancias 30 en el afio 2030.

4.1.1.4 Responsables

Adif, Puertos del Estado y MITMA.

4.1.1.5 Indicadores de seguimiento

El indicador propuesto es el nimero de actuaciones ejecutadas de ampliacién de vias de
apartado para trenes de 740 m respecto a las previstas y su seguimiento serd anual.

4.1.2 ACCION 12: ACTUACIONES EN INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y SENALIZACION
4.1.2.1 Descripcion

La Accion 12 consiste en la definicion, programacién y ejecucion de actuaciones de
modernizacion y mejora de la sefalizacion y de las instalaciones de seguridad vy
telecomunicaciones, que permitiran dotar a la red ferroviaria de mayor capacidad y fiabilidad
para la circulacion de trenes de mercancias.

Las instalaciones de seguridad, sefializacién y telecomunicaciones son fundamentales para la
gestién de la red ferroviaria y para garantizar la seguridad en las circulaciones de los trenes que
transitan por las diferentes lineas. Por tanto, la necesidad de incrementar la seguridad del
transporte ferroviario viene acompafiada de la modernizacion y la automatizacion en el control
del trafico y en la sefializaciédn, mejorando la eficiencia e interoperabilidad del transporte.

Si bien en casi todas las lineas principales de la red convencional se dispone de bloqueos
automaticos y enclavamientos electronicos con telemando centralizado en los puestos de
mando, todavia existen algunos tramos en los que los sistemas de bloqueo pertenecen a
tecnologias obsoletas, como es el caso del bloqueo telefénico. Por ello es necesario actuar en
estos tramos suprimiendo los bloqueos telefénicos, sustituyéndolos por bloqueos automaticos,
e implantando enclavamientos electrénicos. Ademas, para completar la modernizacién de la red
es necesaria la instalacion de sistemas para la regulacion automatica del trafico, la resolucidn de
conflictos y la integracion de los distintos sistemas existentes en los puestos de mando.

Dentro de la Accidn 12 se incluirdn actuaciones en instalaciones de seguridad, sefializacion y
telecomunicaciones (supresién de bloqueo telefdnico, sustitucion de enclavamientos eléctricos
por electrénicos, instalacion de BAB y BAD, etc.) en lineas ferroviarias de mercancias, asi como
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la implantacion progresiva del sistema ERTMS en los corredores de la Red Bésica europea, segun
lo sefialado en el Reglamento (UE) 1315/2013.

La mejora de las instalaciones de seguridad y sefializacion de las lineas ferroviarias, ademas de
generar beneficios operativos en los servicios ferroviarios de mercancias, también benefician a
los servicios ferroviarios de viajeros que circulan por la red convencional.

4.1.2.2 Coste

El coste estimado de la Accidn 12 asciende a 750,4 ME€.

4.1.2.3 Calendario

La Accidn 12 se implementara progresivamente dentro del periodo 2021-2030.
4.1.2.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.1.2.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador de esta accién la longitud de las lineas con actuaciones ejecutadas
de modernizacidon y mejora en instalaciones de seguridad y sefalizacion respecto a la longitud
total prevista de las lineas con estas actuaciones. Su seguimiento serd anual.

4.1.3 ACCION 13: ACTUACIONES DE ELECTRIFICACION
4.1.3.1 Descripcion

La Accidn I3 consiste en la definicién, programacién y ejecucién de actuaciones de electrificacion
progresiva de las lineas ferroviarias de mercancias sin electrificar, asi como la renovacién de los
distintos elementos del sistema de electrificaciéon en las lineas ya electrificadas, mejorando la
eficiencia operativa, energética y medioambiental del transporte ferroviario de mercancias.

La electrificacién de la red ferroviaria tiene impactos positivos no sdélo en materia
medioambiental (mayor eficiencia energética, reduccién de emisiones de CO,, de otros
contaminantes y de los niveles de ruido, entre otros) sino en la propia eficiencia del transporte
(reduccion de tiempos de viaje, del coste operativo, etc.).

En la Accién I3 se incluyen, por tanto, actuaciones de electrificacion de nuevas lineas (se
realizardn compatibles para su puesta en tensién a 25 kV), asi como actuaciones de
rehabilitacion y mejora del sistema de electrificacion (lineas areas de tensidn, subestaciones,
centros de rectificacion, etc.), analizando en cada caso la conveniencia de mantener la tension
a 3kV o modificar la tensidon a 25 KV. Asimismo, se incluyen en esta accidn actuaciones
relacionadas con la modificacién de lineas aéreas de tensidon para el aumento del galibo
disponible.
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Debe tenerse en cuenta que las actuaciones de electrificacion de las lineas no generan beneficios
Unicamente para los servicios ferroviarios de mercancias, sino también para los servicios
ferroviarios de viajeros que circulan por la red convencional.

4.1.3.2 Coste
El coste estimado de la Accion 13 asciende a 823,0 M£.
4.1.3.3 Calendario

Las actuaciones incluidas en la Accidn I3 se desarrollaran progresivamente dentro del horizonte
establecido para la iniciativa Mercancias 30 en el afio 2030.

4.1.3.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.1.3.5 Indicadores se sequimiento

El indicador propuesto para la Accién 13 es la longitud de las lineas con actuaciones de
electrificacién ejecutadas respecto a la longitud total prevista de las lineas con estas
actuaciones. sSu seguimiento sera anual.

4.1.4 ACCION 14: ACTUACIONES DE ADECUACION DE GALIBOS
4.1.4.1 Descripcion

La Accidn 14 consiste en la definicion, programacion y ejecucion de actuaciones de adecuacion
de galibos en lineas ferroviarias de mercancias, tras la identificacién de los gélibos en la red
ferroviaria existente, actualmente en curso, con el objetivo de ofrecer una red eficiente y
competitiva para el transporte ferroviario de mercancias.

Esta Accion viene justificada principalmente por la conveniencia de establecer servicios de
Autopistas Ferroviaria, en coordinacion con la Accidn AF1 (ver apartado 4.4.1).

Por tanto, dentro de la Accién 14 se desarrollardn actuaciones de adecuacion de gdlibos en los
corredores prioritarios para servicios de Autopista Ferroviaria definidos en la Accion AF1 (ver
apartado 4.4.1). Adicionalmente, se incluyen actuaciones de adecuacion de galibos en otras
lineas de mercancias derivadas de las actuaciones de electrificacién incluidas en la Accidn I3.

4.1.4.2 Coste

El coste de las actuaciones de adecuacion de galibos para servicios de Autopista Ferroviaria esta
incluido en el de la Accidén AF1 (ver apartado 4.4.1) y el coste de las actuaciones de adecuacion
de galibos derivadas de electrificaciones se engloba en el de la Accidn 13 descrita anteriormente,
por lo que no se contabiliza un coste especifico para la Accion 14.
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4.1.4.3 Calendario

Las actuaciones de adecuacién de galibos se llevardn a cabo en el horizonte de la iniciativa
Mercancias 30, en coordinacién con las actuaciones de la Accién AF1 de Autopistas Ferroviarias
y con las de la Accidn I3 de electrificacion.

4.1.4.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.1.4.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador la longitud de las actuaciones de adecuacidn de galibos ejecutadas
respecto a la longitud total prevista y su seguimiento sera anual.

4.1.5 ACCION 1I5: ACTUACIONES EN REDES ARTERIALES DE MERCANCIAS EN GRANDES
CIUDADES

4.1.5.1 Descripcion

La Accidn I5 consiste en la definicidon, programacion y ejecucién de actuaciones en la red
ferroviaria en el entorno de grandes ciudades, donde los traficos de mercancias comparten la
capacidad con traficos de viajeros, especialmente con los servicios de Cercanias.

Las arterias ferroviarias por donde circulaban anteriormente los trenes de mercancias se han
visto en muchos casos afectadas por el crecimiento progresivo de las ciudades, estando
actualmente integradas en la trama urbana, lo que supone una dificil convivencia de los traficos
de mercancias con los servicios de Cercanias.

El objetivo de esta Accion es ampliar la capacidad (duplicaciones de via, variantes ferroviarias,
nuevos ramales) y mejorar las prestaciones (reduccion de tiempos de viaje, aumento de
fiabilidad y flexibilidad) de los servicios ferroviarios de mercancias en el entorno de las grandes
ciudades, en concordancia con el objetivo ultimo de la iniciativa Mercancias 30 de incrementar
la cuota modal del transporte ferroviario de mercancias en el horizonte 2030.

La Accidon I5 debe coordinarse con las actuaciones previstas en Planes de Cercanias y con la
Accién GC1 de mejora de la gestion de la capacidad (ver apartado 4.2.1).

4.1.5.2 Coste
El coste estimado de la Accién 15 asciende a 1.682,6 ME€.
4.1.5.3 Calendario

Las actuaciones en redes arteriales de mercancias en grandes ciudades se desarrollaran dentro
del horizonte establecido para la iniciativa Mercancias 30 en el afio 2030.
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4.1.5.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.1.5.5 Indicadores de seguimiento

El indicador propuesto es el porcentaje de inversion ejecutada respecto al total previsto y su
seguimiento sera anual.

4.1.6 ACCION I6: OTRAS ACTUACIONES EN LA INFRAESTRUCTURA LINEAL FERROVIARIA
4.1.6.1 Descripcion

La Accidn 16 consiste en la definicion, programacion y ejecucion de actuaciones en la
infraestructura lineal ferroviaria distintas a las incluidas en las acciones I1 a 15, tales como la
rehabilitacion, renovacion o mejora de lineas, que aumenten la eficiencia de la red y hagan mas
competitivo el transporte ferroviario de mercancias frente a otros modos.

Cabe sefialar que algunas de las actuaciones incluidas en la Accidn 16 no estan vinculadas
exclusivamente al transporte de mercancias por ferrocarril, sino que benefician también el
transporte ferroviario de viajeros.

4.1.6.2 Coste

El coste estimado de la Accién 16 asciende a 1.407,4 ME.

4.1.6.3 Calendario

Las actuaciones de la Accidn 16 se llevardn a cabo dentro del periodo 2021-2030.
4.1.6.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.1.6.5 Indicadores de seqguimiento

Se propone como indicador la longitud de las actuaciones ejecutadas en la infraestructura lineal
ferroviaria respecto a la longitud total prevista y su seguimiento serd anual.
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4.2 GESTION DE CAPACIDAD

Para mejorar la capacidad de las lineas, se puede actuar sobre la infraestructura, amplidndola,
o sobre la planificacion del trafico. Por tanto, actuaciones que ordenen las circulaciones pueden
incrementar la capacidad de una linea, medida que no necesita inversiones significativas y puede
ponerse en practica en el corto plazo.

Esta medida no es nueva y practicamente todas las lineas estan ya optimizadas para el nivel de
circulacién previsto. Sin embargo, el esperado incremento de traficos de mercancias aconseja
revisar los planes de explotacion comercial con la idea de poder atender el maximo de
solicitudes, dentro de los margenes que permita la infraestructura.

La organizaciéon de los horarios se determina atendiendo a los traficos previstos por las
empresas, por lo que para plantear un plan de explotacidon para una linea debe haber un
intercambio de informacidn entre empresas operadoras y administradores de infraestructura.
Conociendo las intenciones comerciales, el administrador puede organizar el trafico, intentando
aprovechar al maximo la infraestructura existente, y las empresas pueden conocer las
posibilidades de que sus solicitudes sean atendidas.

Conseguir mejoras desde la planificacidn de la capacidad requiere aflorar las reglas de modelado
de los horarios, los procesos de intercambio de informacion y los planes de explotacion por
lineas o por tramos homogéneos. Muchos aspectos ya estan regulados y publicados en la
Declaracion sobre la Red de Adif y se publica un Manual de Capacidades con informacién para
las empresas, pero se considera necesario profundizar en los mecanismos de relacion entre el
administrador de infraestructura y las empresas operadoras, asi como en la edicién de fichas de
gestién de capacidad.

De la misma forma, cuando proceda, los explotadores de instalaciones de servicio, los
administradores de infraestructuras y los candidatos cooperaran al objeto de garantizar un
funcionamiento eficaz de la circulacién de trenes desde y hasta las instalaciones de servicio,
siendo necesario incluir en dicha cooperacién el intercambio de informacidn sobre seguimiento,
localizacién v, si fuera posible, hora estimada de llegada y de salida en caso de retrasos y
perturbaciones.

El conocimiento que aporta la planificacion de la capacidad puede ayudar a priorizar inversiones
para el desarrollo de la infraestructura. Ordenar las fases de mejora planificadas en funcion de
la ganancia en el transporte obtenida puede conseguir que la capacidad vaya aumentando
progresivamente conforme avancen los trabajos, sin tener que esperar a la finalizacion completa
de un corredor para disfrutar de la mejora.

Asimismo, al ser la capacidad de la infraestructura la que asegura el éxito o fracaso del modelo
de negocio del transporte, las restricciones temporales de capacidad significativas puede ser
bloqueante para la rentabilidad de un servicio. Por ello, se plantean ayudas en el caso que los
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servicios ferroviarios de mercancias se vean afectados por determinado tipo de restricciones
temporales.

4.2.1 ACCION GC1: MEJORA DE LA GESTION DE LA CAPACIDAD
4.2.1.1 Descripcion

La Accién GC1 comprende la revision de los planes de transporte, permitiendo incrementar la
capacidad en las lineas con traficos de mercancias mas saturadas.

Se proponen las siguientes medidas dentro de la Accién GC1:

e Medida GC1M1: Mapa de capacidad de transporte ferroviario de mercancias. Elaboracion
del mapa de capacidad disponible y utilizada en la red de transporte ferroviario de
mercancias. Puede incluir prognosis de trafico futuro, si se conoce, con la idea de identificar
los puntos mas saturados en la actualidad o en el futuro. Entidad responsable: Adif y MITMA.

e Medida GC1M2: Definicidon de planes de capacidad por lineas principales. Elaboracion de
las medidas de gestidn del trafico que faciliten la circulacién de mercancias, especialmente
en las lineas con traficos de Cercanias, primero generales y después mds concretas si es
preciso. Es necesaria la comunicacién entre el administrador de infraestructura y las
empresas ferroviarias para evaluar la demanda y las alternativas. Los documentos de salida
seran unos “Planes de Capacidad” por lineas, o trayectos de estas. Entidad responsable: Adif.

e Medida GC1M3: Prioridades para traficos de mercancias especificos. Establecimiento de
prioridad a determinados traficos de mercancias que por sus especiales exigencias (caracter
intensivo, requisitos de puntualidad...) precisan tener prioridad en su circulacién frente a los
traficos de viajeros. Entidad responsable: Adif.

e Medida GC1M4: Cooperacidn entre los administradores de infraestructura, las empresas
ferroviarias y los explotadores de las instalaciones de servicio. Cooperacién entre estos
agentes para garantizar un funcionamiento eficiente en la asignacion de capacidad entre los
surcos de las infraestructuras y el uso de las instalaciones de servicio. Entidad responsable:
Adif.

Esta Accidn implica, por un lado, el méximo contacto con las empresas de mercancias a través
de diversos mecanismos de relacidn (encuestas, entrevistas y foros de participacién) y la maxima
coordinaciéon con las acciones de Infraestructuras (apartado 4.1), Terminales (apartado 4.3) y
Autopistas Ferroviarias (apartado 4.4).

4.2.1.2 Coste

Para que esta Accidon se lleve a cabo con celeridad, es necesario contar con una asistencia
técnica. El coste de esta asistencia técnica se estima en 100.000 €.
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4.2.1.3 Calendario

El desarrollo completo de esta Accidn necesita al menos un afio de trabajo, aunque pueden irse
obteniendo resultados parciales de aplicaciéon a corto plazo. Por otra parte, requerird de una
revisién continua a lo largo de todo el periodo de vigencia de la iniciativa Mercancias 30.

4.2.1.4 Responsables

Adif y MITMA, segun lo indicado anteriormente para cada una de las medidas propuestas dentro
de la Accién GC1.

4.2.1.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador de la Accidon GC1 el nimero de planes de capacidad aprobados y su
seguimiento sera anual.

4.2.2 ACCION GC2: DEFINICION DE SISTEMA DE AYUDAS POR RESTRICCIONES TEMPORALES
DE CAPACIDAD

4.2.2.1 Descripcion

Accién para que las empresas ferroviarias (EEFF) y candidatos vinculados con el transporte
ferroviario de mercancias afectados por los efectos de las restricciones temporales de capacidad
significativas, debido a actuaciones sobre la infraestructura (obras de conservacién o mejora)
puedan mantener su trafico en el modo ferroviario.

Las restricciones temporales a la capacidad, normalmente motivadas por obras, implican
sobrecostes y retrasos de la cadena logistica. El sistema actual no permite ayudas directas a las
EEFF, por lo que estas restricciones, sobre todo cuando no han podido ser comunicadas con la
suficiente antelacion, pueden llegar a implicar la pérdida de contratos y clientes que, ante la
falta de garantias futuras, corren el riesgo de no volver al ferrocarril tras la recuperacién de la
normalidad.

Con el fin de generar a EEFF, cargadores y clientes de mercancias en general el maximo de
confianza en el modo ferroviario, esta Accién pretende minimizar los perjuicios en la cadena
logistica, por lo que es clave la comunicacidon temprana de la situacidn y la definicion de medidas
mitigadoras en coste y operativa. Cuanto mayor sea el tiempo de anuncio de las restricciones y
los criterios que determinan los conceptos de las ayudas, mayor sera la facilidad de las empresas
para planificar su plan de transporte y generar confianza en sus clientes.

Las medidas propuestas dentro de la Accién GC2 son las siguientes:

e Medida GC2ML1: Definicion de “restricciones temporales significativas”. Definir la casuistica
de las restricciones por obras que deben ser consideradas para las ayudas, teniendo en
cuenta, entre otros factores, las consecuencias en el plan de transporte y la duracidon de la
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incidencia. Para ello cabe tomar como referencia la Decisidén Delegada (UE) 2017/2075 de la
Comisidn Europea de 4 de septiembre de 2017 por la que se sustituye el anexo VIl de la
Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se establece un
espacio ferroviario europeo Unico, asi como las medidas tomadas por otros administradores
de infraestructura europeos al respecto. Entidad responsable: Adif.

e Medida GC2M2: Definicion de criterios de elegibilidad de las ayudas y los conceptos a cubrir
con las ayudas. Propuesta de metodologia para las ayudas a las EEFF. Entidad responsable:
Adif y MITMA.

Como resultado de este proceso, se estableceran las condiciones principales de un sistema
objetivo y transparente de otorgamiento de ayudas publicas al transporte ferroviario de
mercancias en determinados supuestos de restricciones temporales de capacidad que se
produzcan como consecuencia de actuaciones de mantenimiento, renovacién de activos o
construccion en la infraestructura ferroviaria.

La Accion GC2 se desarrollara con la Accidén de Ayudas AY10 (apartado 4.6.10).

4.2.2.2 Coste

La estimacion del coste de las ayudas se incluye dentro de la Accidon AY10 (apartado 4.6.10).
4.2.2.3 Calendario

El desarrollo completo para la puesta en marcha de las medidas se estima en un afio.
4.2.2.4 Responsables

Adif y MITMA, segun lo indicado anteriormente para cada una de las medidas propuestas dentro
de la Accidn GC2.

4.2.2.5 Indicadores de seguimiento

Implantacién del sistema de ayudas por restricciones temporales de capacidad (si/no).

4.2.3 ACCION GC3: MEJORA DE LA COORDINACION EN EL ACCESO Y EXPEDICION DE
TRAFICOS CON LOS PUERTOS

4.2.3.1 Descripcion

La Accidn GC3 consiste en la mejora de la coordinacién entre los distintos administradores de
infraestructuras en el acceso y expedicién de traficos ferroviarios con los puertos.

Actualmente la casuistica para el acceso y expedicion de traficos de mercancias entre el
administrador de la infraestructura de los diferentes puertos y Adif implica una rotura en la
cadena de informacién del tren. Legalmente el Unico administrador de infraestructura que
puede adjudicar capacidad ferroviaria en la RFIG es Adif, por lo que en muchos casos los trenes
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llegan a estaciones de Adif, colaterales de puerto, como “tren” y desde éstas al puerto acceden
como “maniobra”, desapareciendo buena parte de la informacién de las bases de datos y
dificultando la coordinacidon y planificacién de los planes de transporte de forma coordinada
entre las Autoridades Portuarias y Adif.

Esto, ademas de implicar disfunciones de coordinacién, genera una pérdida de informacion en
los registros y bases de datos que dificultan conocer la situacién real de los traficos portuarios.

El objetivo de esta Accion es determinar e implementar actuaciones que permitan planificar
trenes directos hacia/desde los puertos y la mejora de la coordinacion entre Adif y los
administradores de infraestructuras de los puertos.

Se proponen las siguientes medidas dentro de la Accién GC3:

e Medida GC3M1: Inclusion de las dependencias necesarias en las bases de datos de Adif.
Listado de dependencias de los puertos a incluir en las bases de datos de Adif. Entidad
responsable: Puertos del Estado y Adif.

e Medida GC3M2: Analisis del estado de las medias de gestion comun en los Convenios de
Conexion. Andlisis de los convenios de conexién y si en la operativa diaria es necesario
implementar o mejorar procesos de coordinacion. Entidad responsable: Puertos del Estado
y Adif.

Esta Accion implica la maxima coordinacidn con las acciones de Digitalizacion (apartado 4.5).
4.2.3.2 Coste

Se estima un coste de 100.000 € para llevar a cabo la Accién GC3.

4.2.3.3 Calendario

El desarrollo completo para la puesta en marcha de las medidas se estima en un afio.
4.2.3.4 Responsables

Puertos del Estado y Adif, segln lo indicado anteriormente para cada una de las medidas
propuestas dentro de la Accién GC3.

4.2.3.5 Indicadores de seguimiento

Implantacién de las medidas GC3M1 y GC3M2 (si/no).
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4.3 TERMINALES

Las terminales son los nodos del sistema, indispensables para poder articular cadenas logisticas
intermodales eficientes. Son los puntos de articulacién modal, donde concurren mercancias
que pueden ser transferidas entre los distintos modos de transporte, buscando siempre la
reduccion de costes y calidad de los servicios ofrecidos, en un contexto en donde los cargadores
demandan soluciones puerta a puerta.

Merecen una mencién especial los puertos, como nodos esenciales para el transporte de
mercancias, ya que son el punto de origen o destino de mas del 50% del trafico ferroviario de
mercancias en Espafia.

Los nodos de transporte ferroviario de mercancias viven momentos de transicién para adaptarse
a los requerimientos de las cadenas logisticas, tanto en su dotacion de infraestructuras como en
su gestion. El objeto de la propuesta de acciones en terminales es identificar acciones concretas
que pueden implementarse en el horizonte 2030 y que permitirdn:

- Aumentar las prestaciones de la oferta de infraestructuras en terminales ferroviarias de
mercancias de la RFIG, incluyendo las conexiones con los puertos, y otras instalaciones
de servicio, fomentando la intermodalidad e incluyendo la disponibilidad de espacios
para desarrollo de actividades logisticas y nuevos servicios que aporten valor a la
actividad ferroviaria (DUM, servicios de Autopista Ferroviaria, etc.).

- Aumentar la cooperacién entre diferentes administraciones del sector publico (y sus
entes dependientes) para armonizar e impulsar las actuaciones estratégicas.

- Aumentar la participacion de la iniciativa privada en la gestion de terminales ferroviarias
de mercancias.

- Fortalecer y avanzar en la coordinacion entre Adif y las Autoridades Portuarias (AAPP)
relativa a la gestion de los complejos ferro-portuarios en aspectos clave como la gestion
de capacidad (ver Acciéon GC3 en el apartado 4.2.3) y el despliegue de sistemas
interoperables.

- Establecer la necesaria cooperacion entre los explotadores de instalaciones de servicio,
los administradores de infraestructuras y las empresas ferroviarias (ver medida GC1M4
en el apartado 4.2.1), al objeto de garantizar un funcionamiento eficaz de la circulacion
de trenes desde y hasta las instalaciones de servicio, siendo necesario incluir en dicha
cooperacion el intercambio de informacién sobre seguimiento, localizacién vy, si fuera
posible, hora estimada de llegada y de salida en caso de retrasos y perturbaciones.
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4.3.1 ACCION T1: CONEXIONES FERROVIARIAS CON LOS PUERTOS
4.3.1.1 Descripcion

La Accién T1 consiste principalmente en actuaciones de inversion en infraestructuras
ferroviarias que contribuyen a aumentar la competitividad de los traficos de mercancias con
origen o destino en los puertos. Concretamente:

e Conexiones directas a puertos, priorizando las conexiones con puertos que ya
concentran una actividad ferroviaria importante y cuyos accesos actuales presentan
configuraciones obsoletas que limitan el crecimiento del trafico.

e Vias de apartado que permitan la circulacion de trenes de 740 m en itinerarios
ferroviarios que ya concentran traficos de mercancias con origen o destino portuario,
para permitir un aumento de las longitudes basica y especial de las lineas sobre las que
se realizan los itinerarios.

e Remodelacion de vias en instalaciones técnicas de apoyo a los puertos, para permitir
el tratamiento de trenes de mayor longitud, actuando en instalaciones existentes de
Adif, colaterales a puertos, desde las que se expiden o reciben los trenes que se tratan
en las dependencias portuarias y que presentan limitaciones de longitud en las vias de
apartado desde la que se realiza la conexidn con los puertos.

Adicionalmente, la Acciéon T1 contempla la firma de Convenios de conexién en puertos que
actualmente no cuentan con un Convenio suscrito. Los Convenios de conexién establecen las
reglas para la conexion fisica y funcional de las infraestructuras de Adif y las AAPP que integran
los complejos ferro-portuarios.

En el caso de actuaciones de inversidn, la Accidn se centra en infraestructuras que presentan
limitaciones y donde ya existen traficos de mercancias que pueden beneficiarse directamente
de la mejora.

La Accidn persigue elevar las prestaciones de la infraestructura ferroviaria, permitiendo la
planificacién de trenes de mayor longitud que la actual (de hasta 740 metros) y reduciendo la
necesidad de maniobras en los accesos a los puertos por limitaciones de la infraestructura.

Se pueden sefialar como medidas asociadas a la consecucion de esta Accion las siguientes:

e Medida T1M1: Desarrollo del Programa de actuaciones ferroviarias del Fondo Financiero de
Accesibilidad Terrestre Portuaria, que incluye, entre otras, las siguientes actuaciones:

- Nuevos accesos a los puertos de Barcelona, Castelldn, A Corufia, Ferrol y Sagunto.

- Apartaderos de 750 m en las lineas Algeciras-Bobadilla, Sagunto-Teruel-Zaragoza,
Zaragoza-Reus, Huelva-Sevilla y Bilbao-Miranda.

- Ampliaciones de vias en las terminales de Lezo, Muriedas y Escombreras.
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e Medida T1M2: Firma de Convenios de conexidn en puertos que actualmente no cuentan con
un Convenio suscrito.

Las actuaciones de la medida T1IM1 se encuentran en distintas fases de desarrollo (estudios
funcionales, proyectos basicos, proyectos constructivos o ejecucién de obra) y estdn financiadas
total o parcialmente por el sistema portuario a través del Fondo Financiero de Accesibilidad
Terrestre Portuaria.

La Estrategia de Movilidad, Sostenible, Segura y Conectada 2030 del MITMA recoge como
medida 6.1.2 la consolidacion del Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria.

4.3.1.2 Coste
El coste estimado de la Accidn T1 asciende aproximadamente a 1.600 M£.
4.3.1.3 Calendario

Se prevé que la Accion T1 se desarrolle progresivamente dentro del horizonte establecido para
la iniciativa Mercancias 30 en el afio 2030.

4.3.1.4 Responsables
Las entidades responsables son Adif, Puertos del Estado y Autoridades Portuarias.
4.3.1.5 Indicadores de seguimiento

e Indicador Medida T1M1: puesta en servicio de las actuaciones ferroviarias programadas.
e Indicador Medida T1M2: firma de Convenios de conexidn.
El seguimiento de estos dos indicadores sera anual.

4.3.2 ACCION T2: ACTUACIONES EN TERMINALES INTERMODALES Y LOGISTICAS
ESTRATEGICAS

4.3.2.1 Descripcion

La Accidn T2 tiene como objetivo completar, en el horizonte 2030, la puesta en servicio de una
red de nodos intermodales estratégicos, identificados como tales los que vertebran la red de
terminales intermodales y logisticas del pais.

La seleccién de nodos intermodales estratégicos se ha realizado valorando parametros como su
ubicacién en relacidon a los Corredores de la Red Basica TEN-T y a los corredores prioritarios de
mercancias), su proximidad a centros de produccién y/o consumo, su conexidn con otras redes
de transporte como las viarias, o su relacion con los principales puertos, su nivel de actividad, su
potencialidad, etc.

Los nodos logisticos considerados y sus correspondientes terminales son:
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e Nodo de Barcelona (La Llagosta y complejo Can Tunis - ZAL Prat)
e Nodo de Valencia (Valencia - Fuente San Luis)

e Nodo de Madrid (Madrid - Vicalvaro)

e Nodo de Valladolid

e Nodo de Sevilla (Sevilla - Majarabique)

e Nodo de Vitoria-Gasteiz (Jundiz)

e Nodo de Zaragoza (Zaragoza - PLAZA)

Son actuaciones que requieren una remodelacién integral de las terminales existentes, con un
gran esfuerzo inversor, y necesitan la coordinacién entre las distintas administraciones.

Las terminales intermodales y logisticas estratégicas seran de gran capacidad (> 200.000 UTI
/afio por terminal), y seran disefiadas con parametros interoperables, eficientes y resilientes,
estando conectadas a redes viarias de gran capacidad, concentrando actividad y siendo dotadas
de espacios para la implantacién de actividades complementarias de valor afiadido. Siempre que
sea posible, dispondran de conexién en ancho estandar.

Cabe senalar que el desarrollo completo de estos nodos es un proceso complejo y dilatado en el
tiempo y el éxito en la implantacion de esta Accidn requiere un gran esfuerzo de planificacion
global desde diferentes perspectivas (ferroviaria, viaria, urbanistica, presupuestaria, legislativa,
etc.) y de cooperacion y de coordinacién entre todos los agentes implicados.

La Estrategia de Movilidad, Sostenible, Segura y Conectada 2030 del MITMA recoge como
medida 6.2.2 el apoyo al desarrollo de los nodos intermodales y logisticos estratégicos.

La Accién T2 se complementa con la Accion T4, que asignara a estos nodos su modelo de gestion
mas eficiente.

4.3.2.2 Coste

Para todos los nodos estratégicos existe un proyecto funcional inicial que planifica el desarrollo
por fases del nodo hasta su maxima capacidad, adecuando la inversion a la evolucion de la
demanda en el tiempo, que se ird incrementando a medida que se completen las actuaciones
en linea.

Estan iniciadas las actuaciones de la primera fase de los nodos de Madrid - Vicalvaro, Valencia -
Fuente San Luis, Vitoria - Jundiz, La Llagosta y Valladolid. La inversién estimada de estas
actuaciones entre los afios 2021 y 2023 asciende a 240 M€ hasta su puesta en servicio.

Para el resto de actuaciones hasta 2030 se estiman 120 M€, lo que hace un total de 360 M£.
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4.3.2.3 Calendario

Como se ha comentado en el apartado anterior, las actuaciones se encuentran en diferentes
fases de desarrollo.

Se prevé que la primera fase de estas actuaciones ya iniciadas comience su explotacion en 2023.

La puesta en servicio del resto de actuaciones se prevé que tenga lugar a lo largo del periodo de
vigencia de la iniciativa Mercancias 30.

4.3.2.4 Responsables

Adify MITMA.

4.3.2.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador el nimero de Unidades de Transporte Intermodal (UTI)
transportadas en terminales estratégicas y su seguimiento serd anual.

4.3.3 ACCION T3: ACTUACIONES EN OTRAS TERMINALES INTERMODALES PRINCIPALES
4.3.3.1 Descripcion

La Accidén T3 tiene como objetivo la progresiva puesta en servicio, dentro del periodo 2021 -
2030, de una red de nodos intermodales principales en los ejes de gran actividad de transporte
de mercancias que, conectados a los nodos logisticos estratégicos, terminen de vertebrar la red
de terminales intermodales y logisticas del pais.

Ademads de los nodos estratégicos definidos en la Accién T2, existen otras terminales
intermodales consideradas principales. Estas instalaciones, aunque concentran gran actividad,
suelen ser de menor tamafio y capacidad que las anteriores y/o requerir actuaciones mas
contenidas y concretas.

La Accidn T3 trata de definir las actuaciones necesarias en estas terminales principales para
terminar de conformar una red eficiente y competitiva. Estas terminales estaran disefiadas con
parametros eficientes y resilientes, y estaran adaptadas a las necesidades de los sectores
industriales con mayor demanda de transporte de mercancias por ferrocarril.

Se proponen las siguientes medidas dentro de la Accién T3:

e Maedida T3M1: Realizar una consulta al sector (quimico, automocion, siderurgico, etc.) para
identificar las terminales de interés y las actuaciones necesarias.

e Medida T3M2: Identificar las actuaciones de interés y establecer un programa de
financiacion y una planificacion de ejecucién y puesta en servicio.

La Accion T3, al igual que la Accidn T2, se complementa con la Acciéon T4, que asignard a los
nodos intermodales principales su modelo de gestion mas eficiente.
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4.3.3.2 Coste
El coste de las actuaciones de la Accion T3 se estima en 110 ME€.
4.3.3.3 Calendario

Una vez realizada la consulta al sector, en un plazo no superior a un afo, se estableceran las
actuaciones concretas a implantar dentro de la Accidon T3, cuya puesta en servicio se prevé
dentro del horizonte 2030.

4.3.3.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.3.3.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador el nimero de actuaciones ejecutadas en terminales principales
respecto al total que se establezca y su seguimiento sera anual.

4.3.4 ACCION T4: MODELOS DE GESTION DE TERMINALES
4.3.4.1 Descripcion

La Accidon T4 consiste en la definicion del modelo de gestion mas adecuado y el agente/socio
estratégico que puede acompafiar a Adif en cada tipologia de instalacién de servicio (estratégica,
principal, otras instalaciones de servicio), atendiendo a aspectos como titularidad, promocion o
inversion, y gestion o explotacion.

La Estrategia de Movilidad, Sostenible, Segura y Conectada 2030 del MITMA recoge como
medida 6.2.3 el desarrollo de un nuevo modelo de gestidn de las terminales y nodos logisticos
intermodales de Adif y su aplicacién, especialmente, en las terminales intermodales y logisticas
estratégicas.

Para ello, se propone potenciar la relacién publico-privada en la explotacion de las distintas
areas de las terminales ferroviarias de mercancias de forma que, por un lado, la respuesta a la
demanda del mercado sea mas eficiente y, por otro, las empresas explotadoras puedan realizar
mayores inversiones en la terminal con el fin de mejorar el servicio prestado.

La prestacion de servicios en las terminales de la RFIG estd regulada por la Directiva 2012/34/UE
del Parlamento europeo y del Consejo por la que se establece un espacio ferroviario europeo
Unico, el Reglamento de Ejecucion (UE) 2017/2177 de la Comisidon relativo al acceso a las
instalaciones de servicio y a los servicios ferroviarios conexos y la Ley 38/2015, de 29 de
septiembre, del Sector Ferroviario, en sus articulos 44 y 45.

En este marco, desde el que se promueve la apertura del mercado de prestacion de servicios
ferroviarios, Adif viene gestionando desde hace afos una transicidn paulatina y ordenada hacia
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la externalizacion de servicios con diferentes formulas: por una Unica empresa prestadora de
servicios a su riesgo y ventura, o por prestacidon para si mismos (autoprestacion) por las propias
empresas ferroviarias. Con ello se busca responder a las necesidades del sector y ganar
flexibilidad y competitividad en los servicios que se prestan en sus terminales.

Se considera necesario hacer una evaluacion de los resultados obtenidos con los modelos
implantados hasta ahora y proponer la evolucion necesaria de estos modelos segun los
requerimientos de cada tipo de instalacidn, incluyendo la identificacién de socios estratégicos y
la optimizacidn de procesos, con el fin de mejorar la competitividad y ofrecer un nuevo valor
afiadido a los usuarios de las instalaciones.

Por otra parte, y en relacidon con los complejos ferro-portuarios, constituidos por las redes y
terminales portuarias y las instalaciones de Adif a las que conecta, y que dan apoyo a los traficos
terrestres de entrada/salida de los puertos, la Accidn consiste en identificar e implantar mejoras
en la coordinacién de los procesos de planificacién y gestion de la capacidad que realizan Adif y
cada Autoridad Portuaria, avanzando hacia una coordinacién mas optimizada e integrada,
particularmente en los complejos de mayor actividad. Estas mejoras en los procesos de gestion
de capacidad en los complejos ferro-portuarios estan contempladas asimismo dentro de la
Accion GC3 (apartado 4.2.3).

Las medidas propuestas dentro de la Accidn T4 son las siguientes:

e Medida T4M1: Implantar un nuevo modelo de gestién de las terminales y otras
instalaciones de servicio, distinguiendo entre terminales estratégicas, principales y otras
instalaciones de servicio.

e Maedida T4M2: Identificar e implantar mejoras en la explotacion de los complejos ferro-
portuarios de mayor actividad, avanzando hacia una gestién mds optimizada e integrada.

4.3.4.2 Coste

La Accidn T4 se llevara a cabo con recursos propios de las entidades. En el caso de los costes
relacionados con la optimizacién y digitalizacién, se ha propuesto un bloque de ayudas que
incluye actuaciones en terminales (Accion AY8).

4.3.4.3 Calendario

La Accidn T4 se desarrollarad progresivamente dentro del horizonte establecido para la iniciativa
Mercancias 30.

4.3.4.4 Responsables

Adif, Puertos del Estado y Autoridades Portuarias.
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4.3.4.5 Indicadores de seguimiento

e Indicador Medida T4M1: Numero de instalaciones implantadas segiin el modelo de gestion
propuesto segun tipologia (estratégica, principal, y otra). Seguimiento anual.

e Indicador Medida T4M2: Nimero de complejos ferro-portuarios que han introducido
mejoras de gestidon. Seguimiento anual.

4.3.5 ACCION T5: DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS (DUM)
4.3.5.1 Descripcion

La Distribucion Urbana de Mercancias (DUM) o de “Ultima milla” concentra el tramo final en el
proceso de la cadena logistica y la distribucidon de mercancias, desde el centro de distribucion al
punto de entrega al consumidor final o al comercio minorista. En estos momentos, es una de las
actividades de transporte y socioecondmica con mayor desarrollo, con unos indices de
crecimiento anual préximos a los dos digitos.

Las principales causas de este desarrollo se encuentran, basicamente, en el elevado aumento
del comercio electrdnico y las tecnologias ligadas al mismo, que han supuesto un cambio
drastico en la forma de consumo, y ello ligado a la cada vez mayor concentracion de la poblacion
en grandes ciudades y sus dreas metropolitanas.

De modo paralelo al aumento imparable de la DUM se producen elementos distorsionadores
para la logistica urbana y su interaccion con el dia a dia de las ciudades, como son el aumento
del nimero de vehiculos de reparto y su repercusion negativa en cuanto a congestién del trafico,
problemas de movilidad y aumento de los indices de contaminacidn.

Por otro lado, también es indudable el caracter municipal que basicamente subyace en la DUM,
desde la regulacidon de horarios y espacios de carga y descarga hasta cuestiones como las
posibles restricciones de acceso o requisitos de los vehiculos con el que realizar el transporte.
Hechos estos que, ademads, pueden diferir en distintos municipios y Comunidades Auténomas.

Si bien la DUM es realizada por carretera, posee un elemento, como es el centro de distribucion
desde el que tiene su origen el Ultimo tramo del transporte, que, con su indudable relevancia de
ubicacién, también puede tener una especial importancia en cuanto a su relacién con las
terminales ferroviarias.

Se considera que hay poner en valor, por un lado, el papel de las terminales ferroviarias como
nodo de transporte intermodal y, por otro, la potencialidad que la ubicacién de algunas
terminales tiene para la DUM por su proximidad a los centros urbanos.

Esta Accidon supone que el transporte por ferrocarril, y especialmente las terminales de
mercancias, en cuanto elemento basico para su desarrollo, puede coadyuvar a favorecer que la
DUM se realice de un modo mas eficiente y sostenible, especialmente en aquellas situadas en
centros urbanos o muy préximas a los mismos.
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Para ello se plantean las siguientes medidas:

e Media T5M1: Potenciar la disposiciéon de espacios para la ruptura y fragmentaciéon de
cargas, asi como para su desconsolacién, en las areas logisticas de las terminales situadas
en centros urbanos o muy préximas a los mismos, haciéndolas atractivas para el
establecimiento e implantacién de centros de DUM.

e Media T5M2: Impulsar, en la planificacion y desarrollo de los proyectos de terminales
ferroviarias, espacios logisticos de DUM.

e Media T5M3: Analizar, en los proyectos de terminales ferroviarias de mercancias, el
potencial uso de espacios de la terminal para el uso de drones en DUM.

Cabe seialar que la Estrategia de Movilidad, Sostenible, Segura y Conectada 2030 que el MITMA
tiene en marcha recoge como medida 6.3.2 el apoyo y facilitacion en relacién a la normativa
sobre DUM, para contribuir al establecimiento de una visién conjunta en la materia, que es
perfectamente compatible con lo que en la Accidn T5 se plantea.

4.3.5.2 Coste

El coste de las medidas que se plantean dentro de la Accién T5 se encuentra integrado dentro
de los costes de las acciones T2 y T3, sin que supongan un incremento de los mismos.

4.3.5.3 Calendario

Las medidas propuestas se implementaran de modo progresivo a lo largo de la vigencia de la
iniciativa Mercancias 30.

4.3.5.4 Responsables
Adif y MITMA, en coordinaciéon con municipios y Comunidades Auténomas.
4.3.5.5 Indicadores de seguimiento

Como indicadores de seguimiento de la Accidn T5 se consideran los siguientes:
e Numero de terminales que disponen de espacios dedicados a DUM.
e Superficie de espacios dedicados a DUM en terminales.

El seguimiento de ambos indicadores sera anual.
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4.4 AUTOPISTAS FERROVIARIAS

Tras diferentes tentativas de servicios de Autopista Ferroviaria (AF), en Espafia se inicid el
primer servicio de AF en ancho UIC en febrero de 2019.

La necesidad de desarrollar este tipo de servicios de transporte de mercancias, considerados
eficientes y sostenibles, justifica plenamente impulsar una propuesta de acciones relativas a AF,
tanto para traficos en ancho UIC con otros paises de la UE, como para los traficos de la peninsula
en ancho ibérico.

Por tanto, las acciones de este bloque tienen por objetivo impulsar la implantacién de servicios
de AF, de ancho ibérico y estandar, en aquellos corredores que, por su interés para el sector
logistico y de transporte, sean sostenibles econémica y ambientalmente.

La propuesta de Acciones relativas a Autopistas Ferroviarias se ha elaborado segun lo sefialado
en la linea de actuacioén 6.1 “Incremento efectivo del transporte ferroviario de mercancias” de
la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA, y particularmente,
segun la medida 6.1.4 “Impulso de las autopistas ferroviarias”.

4.4.1 ACCION AF1: DEFINICION Y PUESTA A DISPOSICION DE CORREDORES PARA SERVICIOS
DE AUTOPISTA FERROVIARIA

4.4.1.1 Descripcion

El objetivo final de la Accién AF1 es ofertar Corredores disponibles para servicios de AF,
mediante su publicacién en la Declaracién sobre la Red, facilitando informacion del galibo
normalizado de la infraestructura y del galibo permitido para la AF.

En primer lugar, se determinardn los corredores prioritarios para implantar servicios de AF y un
calendario indicativo de su puesta a disposicion durante el periodo 2021-2030.

Para ello, se cuenta como antecedentes con el “Estudio para el desarrollo de Autopistas
Ferroviarias en la Peninsula Ibérica”! del Ministerio de Fomento de abril de 2015 y el “Informe
final de Servicios de Autopista Ferroviaria en los ejes Atldntico y Mediterrdneo”? de la
Convocatoria de manifestacion de interés dirigida al sector por parte del Ministerio de Fomento

'https://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/58D8E964-F722-4539-A3D7-
DA52FFDC9602/134015/EstudioAutopistasFerroviarias2015.pdf

2 https://www.mitma.gob.es/el-ministerio/participacion-publica/autopistas-ferroviarias
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y del Ministerio francés de Medio Ambiente, Energia y Mar (Ministére de I'Environnement, de
I’Energie et de la Mer) de diciembre de 2018,.

Tras definir estos corredores, se llevara a cabo un andlisis y diagndstico de cada uno de ellos,
programando y ejecutando las actuaciones necesarias en las infraestructuras ferroviarias y
terminales intermodales y que, una vez finalizadas, se pondran a disposicién del sector con los
galibos permitidos para servicios de AF.

Por tanto, las medidas propuestas dentro de la Accidn AF1 son las siguientes:

e Medida AF1M1: Actualizacién de los corredores prioritarios para AF. Responsable: MITMA
y ADIF.

Los itinerarios potenciales de los servicios de AF en ancho estdndar discurren entre Jundiz
(Vitoria-Gasteiz) y la frontera francesa por el Corredor Atlantico, y desde Murcia-Valencia
hasta la frontera francesa por el Corredor Mediterraneo.

La tabla siguiente recoge las fechas previstas de finalizacién del analisis preliminar de
galibos en los Corredores de AF en ancho estandar.

Tabla 5. Calendario indicativo de andlisis preliminar de gdlibos de Corredores de Autopista Ferroviaria
en ancho estdndar

Corredor Fin de analisis de galibos
Murcia-Valencia-Barcelona-Figueres 4°T2021
Jundiz (Vitoria-Gasteiz)-Irin 4°T2022

Respecto a los Corredores de AF en ancho ibérico, los itinerarios potenciales discurren
desde Huelva, Sevilla y Algeciras hacia Madrid, desde Madrid hacia Zaragoza y Barcelona,
desde Madrid hacia Valencia y desde Madrid hacia Valladolid y Jundiz, asi como entre
Medina del Campo vy la frontera portuguesa por Fuentes de Ofioro y entre Zaragoza,
Pamplona y Jundiz.

La tabla siguiente recoge las fechas previstas de finalizacién del analisis preliminar de
galibos en los Corredores de AF en ancho ibérico.

Tabla 6. Calendario indicativo de andlisis preliminar de gdlibos de Corredores de Autopista Ferroviaria
en ancho ibérico

Corredor Fin de analisis de galibos

Valencia-Madrid 1272021 (*)
Algeciras-Madrid-Zaragoza 29T 2021 (%)
Zaragoza-Barcelona-La Llagosta 19T 2022
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Corredor Fin de analisis de galibos

Huelva-Sevilla-Cérdoba 2972022
Madrid-Medina del Campo-Fuentes de Ofioro 39T 2022
Medina del Campo-Jundiz 49T 2022
Zaragoza-Noain-Alsasua-Jundiz 49T 2022

(*) Finalizado

e Medida AF1M2: Elaborar una propuesta de calendario indicativo para la puesta a
disposicion al sector de cada Corredor apto para servicios de AF. Responsable: Adif.

e Medida AF1M3: De acuerdo con el orden de prioridades definido, se realizara la toma de
mediciones de la infraestructura de cada Corredor, analizando los galibos existentes,
diagnosticando las interferencias a resolver para alcanzar el galibo necesario para un
determinado contorno de cargamento (conjunto vagon + semirremolque) y evaluando y
programando econdmicamente las diferentes actuaciones, tanto de ejecucién de obras
como de gestidn, para llevar a cabo su puesta a disposicién. Responsable: Adif.

e Medida AF1M4: De acuerdo con el orden de prioridades definido, se definiran las
terminales origen y destino de cada Corredor, evaluando y programando econdémicamente
las diferentes actuaciones, tanto de ejecucion de obras como de gestidn, para llevar a cabo
su puesta a disposicién. Responsable: Adif.

e Medida AF1M5: Desarrollo normativo sobre la definicién de galibos de AF. Tras su
elaboracion y aprobacién por el Comité de Normativa de Adif, éste se elevard al MITMA.
Responsable: Adif.

e Medida AF1M6: Coordinacion con la Comision Europea del desarrollo normativo de galibos
para AF. Responsable: MITMA.

e Medida AF1M7: Publicacidn en la Declaracién sobre la Red de informacion de los
Corredores disponibles para servicios de AF, actualizado anualmente. Responsable: Adif.

La puesta a disposicion de Corredores y terminales intermodales para realizar servicios de AF
estard sujeta a las actuaciones necesarias que haya que realizar en la infraestructura ferroviaria,
y en las terminales intermodales, asi como a su inclusidn en los respectivos programas de
actividad.

4.4.1.2 Coste

El coste del analisis de galibos de los distintos corredores de AF se ha estimado en un total de
4.200.000 €.
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El coste de las actuaciones en la infraestructura ferroviaria (medida AF1M3) y en las terminales
(medida AF1M4) se estima en 380 M£.

4.4.1.3 Calendario

Respecto a la puesta en servicio de los Corredores de AF, se prevé que el Valencia-Madrid esté
disponible antes del fin de 2021 y el Algeciras-Madrid-Zaragoza en 2024.

El resto de Corredores de AF se pondran en servicio, siguiendo el orden de prioridades que se
establezca, dentro del horizonte establecido para la iniciativa Mercancias 30 en el afio 2030.

La norma sobre gélibos de Autopista Ferroviaria fue aprobada en el Comité de Normativa de
Adif en Julio de 2021.

La primera informacién de Corredores para AF se publicard en la Declaracién sobre la Red 2022,
y las siguientes en su actualizacién anual o en sus revisiones intermedias.

4.4.1.4 Responsables

Adif y MITMA, segun lo indicado anteriormente para cada una de las medidas propuestas dentro
de la Accion AF1.

4.4.1.5 Indicadores de seguimiento

El indicador propuesto es la longitud de las actuaciones ejecutadas en corredores de AF respecto
a la longitud total prevista y su seguimiento sera anual.

4.4.2 ACCION AF2: CREACION DE UNA OFICINA DE APOYO Y ASESORAMIENTO PARA LA
PUESTA EN MARCHA DE SERVICIOS DE AUTOPISTA FERROVIARIA

4.4.2.1 Descripcion

Se propone la creacién de una Oficina de Apoyo y Asesoramiento sobre AF para facilitar apoyo
a las empresas del sector que estén interesadas en la puesta en marcha de servicios de
transporte de AF, mediante el asesoramiento en materia de viabilidad técnica, econémica,
gestién de surcos, disponibilidad de vagones, ayudas financieras, etc.

La poca implantacién de estos servicios de AF en Espafia justifica la necesidad de promover
acciones que dinamicen el interés del sector y les permita conocer las posibilidades que ofrecen
las infraestructuras ferroviarias vy, asi, desde Adif y las Autoridades Portuarias, acompafiar a las
empresas interesadas en el desarrollo de proyectos de servicios de AF.

El objetivo de esta Accidn es fomentar el uso de los Corredores de AF puestos a disposicion del
sector, poniendo en valor las inversiones realizadas en las infraestructuras ferroviarias y
terminales intermodales e incentivando la demanda de estos servicios intermodales de AF por
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sus ventajas: sostenibilidad econdmica y ambiental, seguridad, fiabilidad, competitividad,
comodalidad con las Autopistas del Mar, ayudas europeas y estatales, etc.

4.4.2.2 Coste

Se estima un coste de 100.000 € para la ejecucién de la Accidn AF2.
4.4.2.3 Calendario

Implantacion en el 12 Trimestre de 2022.

4.4.2.4 Responsables

Adif y Puertos del Estado.

4.4.2.5 Indicadores de seguimiento

Implantaciéon de la Oficina de Apoyo y Asesoramiento sobre AF (si/no).
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4.5 DIGITALIZACION

La propuesta de acciones de Digitalizacién aborda la mejora de los procesos técnicos y logisticos
y de las transacciones de informacién que intervienen en el desarrollo de los servicios
ferroviarios. Estos procesos afectan al propio transporte ferroviario, a la conexion con las
instalaciones de servicio (ultima milla ferroviaria) y a la interaccion con otros modos de
transporte.

Optimizando ciertos procesos, estandarizando el flujo de informaciéon y favoreciendo
transacciones digitales entre los agentes que participan del transporte ferroviario y el resto de
la cadena logistica se puede avanzar hacia una oferta de transporte mas agil, mas fiable, mas
integrada y, por tanto, mds competitiva.

Por otro lado, habida cuenta de la cuota que representan los puertos en el transporte ferroviario
de mercancias (mas del 50% del total nacional) y del papel decisivo que juega la comunidad
portuaria en su impulso, junto a la propia complejidad de los procesos que tienen lugar en el
entorno portuario, se han incluido en la propuesta actuaciones que afectan de forma especifica
al ambito maritimo-portuario.

La propuesta de acciones de Digitalizacidon se ha estructurado de manera priorizada, segun lo
sefialado en la linea de actuacién 6.4 “Digitalizacion de la cadena logistica” de la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA, y particularmente, segun las
medidas 6.4.1 “Diagndstico de la digitalizacién de la cadena logistica en Espafia y propuesta de
medidas” y 6.4.3 “Disefio e implantacién de la plataforma tecnolégica SIMPLE”.

4.5.1 ACCION D1: DIGITALIZACION Y OPTIMIZACION EN PROCESOS DE PLANIFICACION Y
GESTION DE CAPACIDAD DE INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

4.5.1.1 Descripcion

La Accidn consiste en la estandarizacion y digitalizacién de la mensajeria que se intercambian
administradores de infraestructura (Al) y empresas ferroviarias (EEFF) para asignar los planes de
transporte de las EEFF a la capacidad de infraestructura disponible (planificacién y gestién de
surcos). Ademas, en el caso de los puertos, la Accidn busca optimizar el proceso de planificacién
y gestion de capacidad en las situaciones en donde actualmente el surco no se esta realizando
directamente contra dependencias del puerto (surco NO directo).

La estandarizacidn y digitalizacién de procesos relacionados con la planificacién y gestién de
surcos contribuird a desarrollar un sistema mas agil e interoperable. Este es precisamente el
objeto de la Especificacion Técnica de Interoperabilidad de Aplicaciones Telematicas para trafico
de mercancias (conocida como ETI TAF). La Accidn contribuira a acelerar la implantacion de esta
ETI. Por otro lado, en relacidn con la dltima milla ferroviaria, y particularmente en el caso de los
puertos, la ruptura del surco en la instalacion colateral de ADIF implica una ruptura en el proceso
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de transporte que resta eficacia al sistema y que es deseable evitar siempre que ello sea posible
(particularmente en el caso de trenes sin intervencion en la instalacion de ADIF).

En consecuencia, el objetivo que persigue la Accidn es estandarizar, optimizar y agilizar procesos
técnicos que son criticos para la planificacion del transporte ferroviario y de sus servicios
conexos, incluida la ultima milla ferroviaria.

Las medidas que se proponen para la consecuciéon de esta Accidn son las siguientes:

e Medida D1IM1: Implementar el estdndar ETI TAF al proceso de planificacion y gestion de
surcos en dependencias primarias de la red. Esta medida es responsabilidad de los Al y de
las empresas ferroviarias y se estd promoviendo en el ambito del proyecto europeo IRAIL,
actualmente en curso.

e Medida D1M2: Optimizar el proceso de planificacion y gestién de capacidad en la ultima
milla ferroviaria en situaciones de surcos NO directos, con especial atencién al caso de los
puertos. Esta medida es responsabilidad de los Al y se estd promoviendo en el ambito del
proyecto IRAIL, actualmente en curso.

El dmbito de la Accidn es la RFIG y sus actuaciones se desarrollaran en el marco del Proyecto
europeo IRAIL.

4.5.1.2 Coste

El coste de la Accion D1 se estima en 12,8 M€.
4.5.1.3 Calendario

La Accidn se estima que finalizara en 2023.
4.5.1.4 Responsables

Los agentes implicados serian los siguientes:
e Administradores de infraestructura (Adif y AAPP).

e  Empresas ferroviarias.
4.5.1.5 Indicadores de seguimiento

Se proponen como indicadores de seguimiento de la Accidn los siguientes:
e Medida D1M1: Estandar ETI TAF plenamente operativo (mensajes y sistemas de interfaz).

e Medida D1M2: Numero de surcos directos con puertos.
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4.5.2 ACCION D2: DIGITALIZACION Y OPTIMIZACION EN PROCESOS DE CIRCULACION
FERROVIARIA

4.5.2.1 Descripcion

La Accidn consiste en la estandarizacion y digitalizacién de la mensajeria que se intercambian
administradores de infraestructura (Al) y empresas ferroviarias (EEFF) en relacién con la
informacidn de composicion y situacién del tren. Incluye, también, la estandarizacién a nivel
europeo del identificador de tren (Operational Train Number — OTN).

Por otro lado, la Accién aborda y da continuidad al desarrollo de sistemas de informacién a
gestores de instalaciones de servicio en relacidn con la informacion de prevision de llegada del
tren a dependencias de destino del surco.

Al igual que en la Accién anterior, la estandarizacion y digitalizacion de procesos contribuird a
desarrollar un sistema mads agil e interoperable. Parte del contenido de esta Accidn estd
relacionada con la aplicaciéon de la ETI TAF. Por otra parte, el desarrollo de sistemas de
informacién en tiempo real de previsidon de llegada de trenes a dependencias de destino del
surco contribuird a optimizar la gestidn y explotacion de las instalaciones de servicio.

En consecuencia, el objetivo que persigue la Accion D2 es estandarizar, optimizar y agilizar
procesos criticos para la explotacidn del sistema ferroviario, incluida la gestién de la dltima milla
ferroviaria, como son los relativos al intercambio de informacién sobre composicién vy
seguimiento trenes.

Las medidas que se proponen para la consecuciéon de esta Accidn son las siguientes:

e Medida D2M1: Aplicar la ETI TAF al proceso de intercambio de informacién entre Al y EEFF
relativa a la composicion y seguimiento de tren, incluyendo a la Autoridad Portuaria (AP)
como Al colateral, cuando proceda. Esta medida es responsabilidad de los Al y de las EEFF.

e Medida D2M2: Implementar el estandar europeo de identificador de tren (OTN). Esta
medida se desarrolla por iniciativa del Joing Sector Group (JSP) para tratar de identificar un
tren o surco en toda Europa. La medida es responsabilidad de Adif.

e Medida D2M3: Desarrollo de un sistema de informacién a explotadores de instalaciones de
servicio relativo a la previsién de llegada de tren. Esta medida es responsabilidad de Adif y
su desarrollo completo se llevard a cabo dentro del proyecto SIMPLE, actualmente en curso.
Transitoriamente se ha implementado un sistema en pruebas.

El &mbito de la Accion D2 es la RFIG (en el caso de la informacion a terminales se valorara la
extension a terminales fuera de la RFIG).

Parte de las medidas sefialadas se desarrollan en los proyectos IRAIL y SIMPLE.
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4.5.2.2 Coste

El coste de la medida D2M1 estd incorporado en la Accion D1, como parte del presupuesto del
proyecto IRAIL, mientras que el coste de la medida D2M3 esta incluido en la Accién D3, como
parte del presupuesto del proyecto SIMPLE. Para la medida D2M2 se estima un coste
aproximado de 100.000 €.

4.5.2.3 Calendario
La Accién D2 se estima que finalizarad en 2023.
4.5.2.4 Responsables

Los agentes implicados serian los siguientes:
e  Administradores de infraestructura (ADIF Circulacién, ADIF Servicios Logisticos y AAPP).

e  Empresas ferroviarias.
4.5.2.5 Indicadores de seguimiento

Se proponen como indicadores de seguimiento de la Accidn los siguientes:

e Medida D2M1: Estandar ETI TAF plenamente operativo (mensajes y sistemas de interfaz).
e Medida D2M2: Estandar OTN implantado.

e Medida D2M3: Sistema de informacién de situacién de tren implantado en SIMPLE.

4.5.3 ACCION D3: DIGITALIZACION Y OPTIMIZACION EN PROCESOS LOGISTICOS Y DE
TRANSPORTE INTERMODAL

4.5.3.1 Descripcion

La Accién D3 consiste en habilitar la plataforma SIMPLE para la integracion digital de
informacién y procesos logisticos y de transporte que tienen lugar en cadenas de suministro
donde participa el ferrocarril junto a otros modos de transporte, facilitando y agilizando las
transacciones entre los diferentes agentes que participan en dicha cadena.

Actualmente existe una elevada fragmentacion de sistemas de gestion de procesos e
informacién en la comunidad logistica y de transporte, que introducen rigidez en la cadena de
suministro. Con el desarrollo de plataformas digitales, capaces de integrar procesos e
informacién relevante de la cadena de suministro, se busca atraer la comunidad logistica y de
transporte hacia un modelo de relacidon entre agentes mas colaborativo, sistematico y
automatizado que facilite las transacciones (por ejemplo, con la introduccién de datos una sola
vez y su reutilizacidn por terceras partes debidamente autorizadas en la cumplimentacién de
documentos administrativos y de negocio). Y con ello, dotar a la cadena de suministro de mayor
agilidad y capacidad de respuesta frente a las necesidades de los diferentes agentes.
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Por su parte, el caracter digital y colaborativo de la plataforma SIMPLE favorece el desarrollo de
sistemas de captura de datos de la cadena en tiempo real (sensorizacidn) y de interfaces
comunes para el intercambio de datos de la plataforma con los sistemas propios de gestion de
procesos e informacién de cada uno de los agentes, alcanzando asi su maximo potencial.

En consecuencia, el objetivo que persigue la Accién D3 es la implantacién de la plataforma digital
SIMPLE y su difusidn, para atraer al maximo nimero de actores de la comunidad logistica y del
transporte, lo que redundara en una mayor eficiencia y agilidad de las transacciones entre
agentes, y con ello en una mayor calidad (y menor coste) de los servicios que prestan a lo largo
de la cadena de suministro.

Las medidas propuestas dentro de la Accidn D3 son las siguientes:

e Medida D3M1.: Establecer un modelo semantico de datos que asegure el intercambio fluido
de datos entre el modo ferroviario y el resto de modos transporte, incluidos los nodos
(maritimo-portuarios y terrestres).

e Medida D3M2: Desarrollo de la infraestructura digital (API, interfaz grafico) que permita la
interoperabilidad de los sistemas de las empresas ferroviarias y los explotadores de
instalaciones de servicio ferroviario con la plataforma digital SIMPLE.

e Medida D3M3: Puesta en servicio de la plataforma digital SIMPLE y difusién a grupos de
interés.

El dmbito de la Accidn es toda la red ferroviaria espafiola (RIFG y no RFIG).

La Accidon D3 se desarrolla integramente a través del proyecto SIMPLE.
4.5.3.2 Coste

El coste estimado de la Accién D3 asciende a 4 ME.

4.5.3.3 Calendario

La Accidon D3 se estima que puede estar finalizada en 2023.

4.5.3.4 Responsables

MITMA, Adif y Puertos del Estado.

4.5.3.5 Indicadores de seguimiento

Se proponen como indicadores de seguimiento de la Accidn los siguientes:

e Medida D3M1: Modelo semantico de datos establecido.
e Medida D3M2: Interfaz grafico (API) desarrollado.
e Medida D3M3: Plataforma SIMPLE operativa.
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En el presente apartado se identifican y caracterizan los tipos de ayudas publicas que se

proponen para impulsar la recuperacion de los tréaficos ferroviarios de mercancias en Espafia.

A efectos de situar el ambito de aplicacidn de las ayudas y aclarar la terminologia, se distinguen

los siguientes elementos del transporte ferroviario de mercancias:

Oferta: integrada por los administradores o titulares de las infraestructuras ferroviarias
lineales y nodales, y por los prestadores de los servicios ferroviarios tanto de transporte
como en terminales, los cuales se apoyan, a su vez, en la explotaciéon comercial de material
rodante propio o suministrado por terceros.

Demanda: conformada por los clientes de las empresas ferroviarias prestadoras de
servicios. Entre los clientes figuran, en un primer escalén directo, los prestadores de
servicios de transporte por carretera, complementarios con el ferrocarril; en un siguiente
escalén, los agentes consolidadores de carga e integradores de servicios, para terminar en
los cargadores, propietarios de la mercancia y clientes finales.

Resto de la economia y la sociedad: que integra todos los agentes econdmicos que
requieren del transporte ferroviario de mercancias para el desempefio de sus actividades
econdmicas, asi como la poblacion en general, haga uso o no de ese tipo de transporte.

Figura 11. Elementos del transporte ferroviario de mercancias

OFERTA DEMANDA ECONOMIA
SOCIEDAD
INFRAESTRUCTURAS SER:_/I'IIS:;S EN
FERROVIARIAS
NS EMPRESAS Y
OPERADORES CONSOLID/INTEGRACION
ADMINISTRADORES
FERROVIARIOS RERVICIOD VALOR ANADIDO CARGADORES/ RESTO
I oM OTROS OPERADORES DE TTE CLIENTES
SERVICIOS EN POR CARRETERA TRANSITARIOS FINALES EIPREAS
R o NODO ERADSEORIISTAS OPERADORES LOGISTICOS
FERROVIARIAS
NODALES Y ACCESOS EXPLOTADORES DE
ADMINISTRADORES INSTALACIONES DE
O TITULARES SERVICIO
MATERIAL
FABRICANTES,
ALQUILER,
MANTENIMIENTO
3> POBLACION

— Costes internos / Calidad / Innovacién / Valor afiadido

- Costes externos /descarbonizacién / emergencia climatica

Los servicios ferroviarios de mercancias se hallan sometidos en Europa a una regulacidon que

exhorta a la competencia en un régimen de mercado, y de hecho todos los modos y nodos de

transporte cuentan con Reglamentos o Directivas que empujan a la libre concurrencia en la

prestacion de servicios de transporte. De ello se desprende un tratamiento especifico de las

ayudas publicas en el acervo comunitario, orientado a minimizar la distorsidon de la competencia

y sujetarlas a objetivos de interés general de orden superior, como puede ser el de una economia

climaticamente neutra para 2050.
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De acuerdo con los articulos 93, 107,108 y 109 del Tratado de Funcionamiento de la Unidn
Europea, el articulo 10 de la Directiva 2001/14/CE y la Comunicacién 2008/C 184/07 de la UE,
en el dmbito del transporte ferroviario de las mercancias, son costes subvencionables los
siguientes:

- Ayudas a la utilizacion de la infraestructura por empresas que han de correr con gastos
por la infraestructura, mientras que las empresas que prestan servicios de transportes
en otros modos de transporte no las soportan (canon, ruptura de carga...).

- Ayudas para la reduccién de los costes externos, destinadas a fomentar una
transferencia modal hacia el ferrocarril, ya que produce menos costes externos que
otros modos, como el transporte por carretera.

- Ayudas para favorecer la interoperabilidad.

- Ayudas para investigacion y desarrollo que respondan a necesidades de coordinacién
de transportes.

- Compray renovacion del material rodante (Comunicacion 2008/C 184/07 de la UE).

También conviene recordar que la aplicacién del principio de movilidad sostenible que nutre la
politica de transporte de la Unidon Europea ha ido evolucionando desde un criterio de
reequilibrio modal (promover transferencias de carga desde la carretera hacia el ferrocarril, vias
navegables y transporte maritimo de corta distancia) a otro de integracion de los modos de
transporte, y de mejora del desempefio ambiental de cada modo, de manera que todos ellos
contribuyan a dicho principio.

En este sentido, hay que sefialar que la oferta ferroviaria de transporte de mercancias precisa
de la carretera en la mayor parte de los casos, para culminar los servicios ‘puerta a puerta’, de
ahi que, desde un punto de vista de la cadena multimodal completa de transporte, pueda
también considerarse como parte integrante de la oferta. También es preciso indicar que los
prestadores de servicios de transporte por carretera pueden igualmente ser apreciados como
demanda, en la medida en que puedan emplear servicios de ‘autopista ferroviaria’ para realizar
desplazamientos, bajo un prisma de complementariedad ferrocarril-carretera coincidente en un
mismo trayecto. También se recuerda que, en la practica habitual, se encuentran procesos de
integracion de servicios distintos (operador de transporte, consolidador, transitario, operador
logistico, cargador) prestados por un mismo agente, lo que también conduce a solapes entre
oferta y demanda desde el punto de vista de los agentes implicados.

La identificacidn de las figuras relacionadas con el transporte ferroviario de mercancias permite
avanzar en la caracterizacion de las diversas formas de aplicacidn de las ayudas y de los efectos
que se persiguen. Con independencia de quién sea el beneficiario directo de la ayuda (oferta o
demanda), se espera que los beneficios derivados de su aplicacidn sean transmitidos a través de
la cadena, de forma que terminen por percolar hacia la economia y la sociedad. En términos
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econdmicos, esa transferencia de efectos deberia fluir en forma de ahorros de costes ‘internos’
y ‘externos’ del transporte:

- El ahorro de ‘costes internos’ del transporte provocados por una determinada ayuda
deberia afectar a la baja a los precios y/o afectar al alza a lo que podria considerarse un
conjunto de factores relacionables con la calidad percibida por la demanda (fiabilidad,
flexibilidad, tiempo, trazabilidad, inteligencia), de forma tal que la economia productiva
pueda verse finalmente beneficiada y se contribuya al desarrollo econémico.

- El ahorro de ‘costes externos’ del transporte provocados por una determinada ayuda
deberia afectar a la baja la incidencia neta que el transporte ejerce sobre la sociedad en
términos de accidentabilidad, ruido, congestidn, emisiones de gases contaminantes y
de efecto invernadero, de forma tal que el desarrollo econdmico sea sostenible.

Lo anterior invita a considerar dos tipos de ayudas segln provoquen ahorros de costes internos
o externos, sin que, por ello, hayan de considerarse excluyentes. No obstante, se seialan tres
aspectos del transporte ferroviario de mercancias que ayudan a tipificar las ayudas, al resultar
claves para la consecucién de mejoras de la relacién calidad/precio, trasladables a la economia,
y también para un ahorro de costes externos del transporte:

- La necesidad de superar determinadas cargas y limitaciones infraestructurales, tanto
lineales como nodales, que inducen a sobrecostes del transporte ferroviario.

- Elimpulso de la eficiencia de las operaciones en las cadenas de transporte apoyadas en
el ferrocarril, cadenas que necesariamente son multimodales. La realidad muestra que
el uso de elementos intermodales, siguiendo la modalidad ya conocida de transporte
combinado, redunda en una clara mejora de la eficiencia.

- La innovacion al servicio de todos los elementos de la oferta de transporte ferroviario
de mercancias, la cual abarca los siguientes planos: infraestructural, operacional y de
prestacion de servicios y el info-estructural. En este ultimo plano, muchos procesos de
digitalizacidon pueden ser considerados innovadores en la medida en que se aplican por
vez primera al transporte ferroviario de mercancias (Iéase el proyecto SIMPLE).

El reconocimiento de estos factores lleva a considerar cuatro finalidades basicas de las ayudas
al transporte ferroviario de mercancias:

- Las de uso 6ptimo de las infraestructuras.

- Las de impulso de la eficiencia.

- Las de contribucién al principio de sostenibilidad ambiental.
- Las de impulso de la innovacion.

Junto a la finalidad de las ayudas, se reconocen otras tres variables bdasicas cuyo analisis resulta
util para aclarar el marco del que se desprenden los tipos de ayudas al transporte ferroviario de
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mercancias que finalmente se describen en el presente apartado. Estas tres variables son el
criterio de estimacion de la ayuda, la forma de darla y el beneficiario directo de la misma.

En cuanto al criterio de estimacion de la ayuda, es posible considerar tres formas:

- Las orientadas a cubrir un déficit financiero o econémico en las cuentas de explotacién
o de capital o un sobrecoste concreto reconocible.

- Las que se destinan a premiar por el logro de unos objetivos que necesariamente sean
medibles, por ejemplo, el pago por trafico captado o por coste externo ahorrado.

- las orientadas al fomento de la innovacién desde el plano de un sector publico co-
emprendedor o co-creador.

Se debe considerar también el criterio de la proporcionalidad de la ayuda. A la hora de
cuantificarlas se debe demostrar que la ayuda tiene un cardcter incitativo de transferencia
modal hacia el ferrocarril, pero siempre a partir de un analisis transparente, razonado y
cuantificado. En este sentido, la Comisién Europea considera que existe una presuncién de
necesidad y de proporcionalidad de la ayuda si la intensidad de ésta es inferior a los siguientes
valores:

- Para las ayudas a la utilizaciéon de la infraestructura, un 30% del coste total del
transporte ferroviario.

- Para las ayudas a la reduccién de los costes externos, un 30% del coste total del
transporte ferroviario y un 50% de los costes subvencionables.

- Un 50% de los costes subvencionables para las ayudas a la interoperabilidad.

En lo que se refiere tanto a las ayudas a la utilizacidn de infraestructuras ferroviarias como a las
ayudas a la reduccidén de los costes externos, éstas deben limitarse estrictamente a sufragar los
costes de oportunidad relacionados con la utilizacién del transporte ferroviario, y a la no
utilizacion de un modo de transporte mas contaminante. Si existen varias soluciones alternativas
competidoras que provocan niveles de contaminacidon mas altos que el transporte ferroviario,
el limite elegido corresponde al diferencial de costes mas elevado entre las distintas soluciones.
Si se cumplen los limites de intensidad mencionados arriba, puede entenderse que se cumple el
criterio de no conceder una ayuda excesiva.

Por su parte, en cuanto a la forma de dar la ayuda cabe distinguir igualmente tres opciones:

- Ayuda directa, generalmente a fondo perdido, en linea con un sector publico que actla
con un cierto grado de ‘equity’ en relacién con el beneficiario de la ayuda.

- Ayuda fiscal, orientada a aliviar la presion impositiva durante un tiempo determinado.
- Ayuda financiera, en sus diversas formas (créditos blandos, garantias, etc.)

Por ultimo, de entre el publico objetivo receptor directo de las ayudas o beneficiarios se recurre
a los conceptos ya citados de oferta y demanda ferroviaria.
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En principio, las distintas finalidades, criterios de estimacidon, forma de dar la ayuda y tipos de
beneficiario son abiertamente combinables entre si. No obstante, desde una visidn pragmatica,
es légico pensar en una serie de encadenamientos légicos entre las opciones de los distintos
conceptos. Por ejemplo, las ayudas por un uso 6ptimo de la infraestructura publica responderian
basicamente al sobrecoste que implican los cuellos de botella de tal infraestructura y serian
otorgadas a la oferta ferroviaria y mds concretamente a las empresas prestadoras de servicios.

La figura siguiente muestra los tipos de ayudas propuestas dentro de la iniciativa Mercancias 30,
junto a la opcidn concreta que se elige para cada uno de los conceptos manejados: finalidad,
criterio de estimacion, forma de dar la ayuda y tipos de beneficiario.

FINALIDAD BENEFICIARIO
TIPOS DE AYUDAS épara qué se da la éa quién se
ayuda? otorga?
AY1l ERTMS embarcado !mpulsarlla Segdn C.D.Ste ° Directa Oferta |
innovacién déficit
" P . | -
A2 Ayuda§ Para la Qomp(a y renovacién qe vagones, |n‘cluldos snstgm‘as de Im!)tf salila Segur} co'ste o Directa Oferta
reduccion de ruido, ejes de ancho variable y Autopistas Ferroviarias eficiencia déficit
Ayudas para la compra y renovacién de locomotoras, incluida adaptacion a Sostenibilidad Segun coste o .
AY3 X 3 . 3 5 a 5 . o Directa Oferta
varias tensiones, eje variable y energias alternativas socioambiental déficit
A4 COnstfucuon, adaptaclcn' o_ mejora de terminales de carga privados y sus Implljlsalila Segurl c_o_ste o Directa Oferta
conexiones a la red ferroviaria eficiencia déficit
AY5 Eco-incentivos (mérito ambiental) SO§ten|b|.Ildad Seglfn !ogro Directa Oferta/Demanda
socioambiental objetivos
i i6 i i ificacié izaci6 Impulsar la Segun coste o
A6 Ayudas pgra la implantacion .d? tgcnqlloglas para la identificacion y localizacion ! p el 8! ) co: Directa Oferta
de material rodante y UTI (Digitalizacion) innovacion déficit
Ayudas para la adaptacién al sistema “SIMPLE” de sistemas e interfaces de [ — S @ERe
AY7 comunicacion empresariales y desarrollo de nuevas funcionalidades X P! Lo 8! PPN Directa Oferta/Demanda
AT oy innovacién déficit
(Digitalizacién)
A8 Ay'ut.ias.par‘al la digitalizacién y optimizacién de procesos en nodos ferroviarios !mpulsarlla Segun c-c‘ste o Directa Oferta
(Digitalizacion) innovacion déficit
. I " Uso 6ptimo Segun coste o .
AY9 ’ Ayudas para sufragar los canones por la utilizacion de las lineas de la RFIG ’ infraestructura | deficit Directa Oferta
i . Uso 6ptimo Segun coste o .
AY10 | Ayudas por restricciones temporales de capacidad | infraestructura déficit | Directa | Oferta |

La mayoria de las ayudas propuestas (acciones AY1 a AY8) estan incluidas en el Mecanismo de
Recuperacién y Resiliencia (MRR) de la Unidn Europea, de acuerdo con las ayudas recogidas en
el Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia (PRTR) del MITMA (ver apartado 2.3.3)
relativas al Programa de apoyo al transporte sostenible y digital (C6.14). Adicionalmente, se
incluyen las ayudas a las empresas ferroviarias para sufragar los cdnones de mercancias por la
utilizacion de las lineas de la RFIG (Accidn AY9) que ya se aplican en la actualidad y las ayudas
por restricciones temporales de capacidad por efecto de actuaciones sobre la infraestructura
(Accién AY10) de acuerdo con lo planteado en la Accién GC2.

El plazo de aplicaciéon de las ayudas propuestas coincidird en principio con el del Plan de
Recuperacion, Transformacioén y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024. De
cara a la posible ampliaciéon de las ayudas propuestas hasta el horizonte de la iniciativa
Mercancias 30 en el afio 2030, deberd analizarse el impacto econdmico y socioambiental de las
ayudas implantadas, a efectos de su rentabilizacién, asi como en el objetivo ultimo de la
iniciativa Mercancias 30 de incrementar la cuota modal del transporte ferroviario de mercancias.
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En cuanto al mecanismo de seguimiento y aplicacion de las ayudas, se realizara de acuerdo a las
bases establecidas en el Plan de Recuperacidn, Transformacidn y Resiliencia del MITMA.

El esquema de incentivo propuesto, una vez superada la fase de choque, podria dar lugar a un
enfoque mas estructural de la ayuda. Por ejemplo, exigiendo acciones de mejora del servicio
ferroviario a través de la demanda, lo que otorgaria al esquema una mayor capacidad para influir
en la toma de decisiones relativa al encaminamiento de las mercancias, a favor del modo
ferroviario, via su elasticidad al precio.

De hecho, las Directrices de la CE relativas las ayudas de Estado al transporte ferroviario admiten
la renovacion de los programas de ayuda. Con lo que, dependiendo de la acogida y eficacia del
esquema propuesto, se podria plantear una linea estable de ayudas al transporte ferroviario que
tuviera como objetivo la optimizacion de la oferta de infraestructuras en dmbitos con intensa
actividad econdmica, la mejora progresiva del desempefio ambiental, mediante acciones
concretas, y la mejora de su cuota modal.

Se pasa a describir a continuacién los tipos de ayudas consideradas. Debe tenerse en cuenta que
la informacion relativa a las ayudas incluidas en el Plan de Recuperacion, Transformacién y
Resiliencia (PRTR) podra sufrir modificaciones, ya que las bases reguladoras propuestas para el
Programa de apoyo al transporte sostenible y digital estan en fase de revision por parte de la
Direccién General de Competencia de la Comision Europea.

4.6.1 ACCION AY1: ERTMS EMBARCADO
4.6.1.1 Descripcion

La Accidn AY1 consiste en el otorgamiento de ayudas directas destinadas a la implantacion de
equipos embarcados en material rodante que permitan la interoperabilidad con el Sistema
Europeo de Gestidn del Trafico Ferroviario (ERTMS). Estas ayudas estan dirigidas a empresas
ferroviarias, publicas o privadas, asi como a titulares de vehiculos ferroviarios.

La implantacién del sistema ERTMS en el material rodante permite la interoperabilidad de la
circulacion ferroviaria entre los diversos paises de la Unidn Europea, asi como otras ventajas en
materia de circulacién y seguridad. Contar con este sistema puede ayudar a las empresas
ferroviarias a ofrecer rutas internacionales a sus clientes y mayor fiabilidad y calidad en el
servicio. Ademads, es precisamente en estas rutas internacionales de grandes distancias donde
el ferrocarril es especialmente competitivo frente a otros modos. Por ello, esto podria favorecer
el trasvase de transporte por carretera al transporte ferroviario en este tipo de rutas.

La compra de los equipos y su instalacidon suponen unos costes relevantes que pueden significar
un freno a la implantacion. Con estas ayudas se busca facilitar que empresas ferroviarias y
titulares de vehiculos ferroviarios realicen dichas inversiones. No obstante, sélo se pueden
financiar propuestas que aborden el equipamiento, la modernizacion o la actualizacion de
vehiculos con ERTMS compatible con b3. Las inversiones objeto de ayuda serdn la implantacion
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en locomotoras de ERTMS b3 o mejora desde ERTMS b2. En caso de locomotoras de nueva
adquisicion, sera subvencionable el coste equivalente del sistema ERTMS b3 que incorporen.

Para implantar la Accidon AY1 se debera hacer una estimacién del nimero de locomotoras
susceptibles de demandar estas ayudas, asi como establecer un coste unitario de referencia para
la implantacién de los equipos necesarios en el material rodante, que representara el valor del
coste subvencionable a efectos de otorgamiento de las ayudas. A partir de este coste unitario,
las Directrices de la UE establecen que, en ayudas a la interoperabilidad, estas podran alcanzar
hasta el 50% de los costes subvencionables.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.

Se exigird que la empresa solicitante cuente con licencia de Empresa Ferroviaria, Certificado de
Seguridad valido y autorizacién para circular por la red espafiola.

Las inversiones objeto de la subvencion tendran como destino la prestacién de servicios en la
red ferroviaria de interés general (RFIG) e itinerarios transfronterizos.

Esta ayuda no sera compatible con los posibles incentivos o descuentos en las modalidades Ay
B de los canones ferroviarios que podrian llegar a plantearse por parte del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, segun lo previsto en la Declaracién sobre la Red publicada a 15 de
enero de 2021 (apartado 5.7.5 INCENTIVOS/DESCUENTOS).

El desarrollo e implantacion de las acciones AY1, AY6, AY7 y AY8 requieren la coordinacion con
las acciones propuestas en el bloque de Digitalizacion (apartado 4.5).

4.6.1.2 Coste
El crédito disponible para esta ayuda es de 12,0 M€ en total.
4.6.1.3 Calendario

El calendario de aplicacidn de las ayudas propuestas se adaptard al del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.1.4 Responsables

MITMA.

4.6.1.5 Indicadores de seguimiento

El indicador propuesto es el nimero de unidades de material rodante con implantacién del
sistema ERTMS a través de las ayudas propuestas y su seguimiento sera anual.
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4.6.2 ACCION AY2: AYUDAS PARA LA COMPRA Y RENOVACION DE VAGONES, INCLUIDOS
SISTEMAS DE REDUCCION DE RUIDO, EJES DE ANCHO VARIABLE Y AUTOPISTAS
FERROVIARIAS

4.6.2.1 Descripcion

La Accidn AY2 consiste en otorgar ayudas para la compra y renovacion de vagones dirigidas a
empresas privadas, publicas y/o prestadoras del servicio ferroviario.

El compromiso europeo en materia de descarbonizacién y la evolucidn en la infraestructura
requieren cambios significativos en el material rodante (locomotoras y vagones), para reducir
las externalidades y favorecer la interoperabilidad, por razones tales como el ancho de via (ejes
de ancho variable), avance en los sistemas de seguridad o reduccién de ruido.

Uno de los principales inconvenientes del transporte ferroviario frente a la carretera es el
elevado coste de inversidn inicial que necesitan hacer las empresas prestadoras de los servicios,
generalmente motivado por el elevado coste del material rodante.

Para paliar en la medida de lo posible este handicap, la presente Accidn tiene como objetivo
establecer una linea de ayudas a empresas privadas, publicas y/o prestadoras del servicio
ferroviario (ya sea para uso directo o puesta a disposicion del operador de transporte) para la
compra y renovacion de vagones para el transporte ferroviario de mercancias, incluyendo, por
tanto, también los servicios de Autopistas Ferroviarias.

Para implantar este sistema de ayudas se deberd hacer una estimacién del nimero de vagones
necesarios para compra o renovacion. Asimismo, se determinara el coste subvencionable, que
puede partir del valor del vagdn o unidad a financiar en caso de compra, o coste inferior en caso
de financiacion de componentes especificos del material a renovar o de sus elementos
innovadores. El porcentaje de la financiacién variard en funcion del tipo de innovacion,
adaptacidn o inversidn que se realice.

Con caracter general, en el caso de acciones de apoyo a la renovacion o adecuacién de vagones
para el transporte ferroviario de mercancias, incluido el necesario para el establecimiento de
servicios de autopistas ferroviarias, los costes subvencionables serdn los propios costes de
inversion para la adquisicion. Se aplicardn los siguientes porcentajes maximos de cofinanciacion
a los costes subvencionables:

e 40% de los costes subvencionables
e +10% en caso de que se trate de una mediana empresa

e +20% en caso de una pequefia empresa
En el caso de que se realicen actuaciones destinadas a la reduccidn del ruido de frenado de los
vagones, la financiacion se ajustara al 17% del coste de la implantacidn del nuevo sistema de

frenado para la sustitucién de sistemas de freno de hierro fundido por bloques de material
compuesto tipo LL.
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En el caso de que las actuaciones se dirijan a la instalacién de ejes de ancho variable, el
porcentaje de financiacién sobre los costes elegibles sera del 40%.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.

Las empresas beneficiarias deberan contar con licencia de empresa ferroviaria, certificado de
seguridad vdlido para tramos de la red ferroviaria en territorio nacional y autorizacidn para
circular por la misma.

Las inversiones objeto de la subvencion tendran como destino la prestacién de servicios en la
red ferroviaria de interés general (RFIG) e itinerarios transfronterizos.

4.6.2.2 Coste
El crédito disponible para esta ayuda es de 67,5 M€ en total.
4.6.2.3 Calendario

El calendario de aplicacidn de las ayudas propuestas se adaptard al del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.2.4 Responsables

MITMA.

4.6.2.5 Indicadores de seguimiento

El indicador propuesto para esta Accidon es el nUmero de vagones adquiridos o renovados
mediante las ayudas propuestas y su seguimiento sera anual.

4.6.3 ACCION AY3: AYUDAS PARA LA COMPRA Y RENOVACION DE LOCOMOTORAS,
INCLUIDA ADAPTACION A VARIAS TENSIONES, EJE VARIABLE Y ENERGIAS
ALTERNATIVAS

4.6.3.1 Descripcion

La Accidon AY3 consiste en el otorgamiento de ayudas para la compra y renovacion de
locomotoras dirigidas a empresas, publicas o privadas, prestadoras de servicios de transporte
ferroviario de mercancias, asi como a empresas propietarias de material rodante, incluidas las
locomotoras de ultima milla o maniobras.

El compromiso europeo en materia de descarbonizacién y la evolucion en la infraestructura
requieren cambios significativos en el material rodante (locomotoras y vagones), para reducir
externalidades y favorecer la interoperabilidad, por razones de traccién, ancho de via, avance
en los sistemas de tensidn de la red y en los sistemas de seguridad.
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Uno de los principales inconvenientes del transporte ferroviario frente a la carretera es el
elevado coste de inversidn inicial que necesitan hacer las empresas prestadoras de los servicios,
generalmente motivado por el elevado coste del material rodante.

Esta ayuda sera asimismo de aplicacién a la adquisicion o remotorizacién de locomotoras de
transporte de mercancias propulsadas por energias alternativas (eléctrico, dual, hidrégeno,
GNL), asi como a la sustitucion de motores propulsados por combustible diésel por algunas de
las tecnologias anteriores.

Del mismo modo, puede incluirse como concepto de compra o renovacién de locomotoras
aquéllas encaminadas a solucionar los problemas relativos al ancho de via (eje de ancho variable
en locomotoras), el avance en los sistemas de tension de la red y en los sistemas de seguridad
de conformidad a las actuales exigencias normativas y de forma interoperable.

Para la implantacién de estas ayudas, se estimara el nimero de locomotoras necesarias para
compra o renovacién y se determinara el coste subvencionable, que dependera en cada caso en
funcién de la finalidad y caracteristicas de la adquisicion, o coste inferior en caso de financiaciéon
de componentes especificos del material a renovar o de los elementos innovadores.

En el caso de adaptacion de locomotoras para compatibilizarlas con distintas tensiones de
trabajo o adquisicion de locomotoras multitensién, se prevé una ayuda del 50% de los costes
subvencionables.

En el caso de adaptacidn de locomotoras para la instalacién de ejes de ancho variable o la
adquisicion de locomotoras que dispongan de esa tecnologia, los costes subvencionables serdn
aquellos directamente imputables a dicha mejora en materia de interoperabilidad. Sobre dichos
costes subvencionables, se plantea una ayuda por valor del 40% de los mismos. El valor concreto
deberd determinarse en cada caso, en funcién de la tecnologia, tipo de locomotora y otros
aspectos técnicos que puedan influir en el mismo.

En el caso de adaptacidn o adquisicién de tecnologias alternativas de traccion mas respetuosas
con el medio ambiente (GNL, Hidrégeno, eléctrica, dual), de acuerdo con lo establecido en el
Reglamento 651/2014 de la Comisién de 17 de junio de 2014, por el que se declaran
determinadas categorias de ayudas compatibles con el mercado interior en aplicacién de los
articulos 107 y 108 del Tratado, los costes subvencionables se estimarian “por referencia a una
inversion similar, menos respetuosa con el medio ambiente, que se habria podido realizar de
forma creible sin la ayuda; la diferencia entre los costes de ambas inversiones determinard el
coste relacionado con la proteccion medioambiental y serd el coste subvencionable”.

La intensidad de ayuda no deberd exceder del 40 % de los costes subvencionables. La intensidad
de ayuda podra incrementarse en 10 puntos porcentuales en el caso de las ayudas concedidas
a medianas empresas y en 20 puntos porcentuales si las ayudas van destinadas a pequefias
empresas.
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En la propia convocatoria deberdan concretarse valores de referencia para cada tipo de
operacion, de acuerdo a los valores de mercado.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.

Las inversiones objeto de la subvencion tendran como destino la prestacién de servicios en la
red ferroviaria de interés general (RFIG) e itinerarios transfronterizos.

4.6.3.2 Coste
El crédito disponible para esta ayuda es de 90,5 M€ en total.
4.6.3.3 Calendario

El calendario de aplicacidn de las ayudas propuestas se adaptard al del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.3.4 Responsables
MITMA.
4.6.3.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador de esta Accidn el nimero de locomotoras adquiridas o renovadas
mediante las ayudas propuestas y su seguimiento sera anual.

4.6.4 ACCION AY4: CONSTRUCCION, ADAPTACION O MEJORA DE TERMINALES DE CARGA
PRIVADOS Y SUS CONEXIONES A LA RED FERROVIARIA

4.6.4.1 Descripcion

Con objeto de aprovechar y optimizar los corredores ferroviarios de mercancias existentes, se
propone el desarrollo de un sistema de ayudas destinadas a impulsar inversiones en materia
ferroviaria para mejorar las conexiones con los principales centros de fabricacion y distribucién
(grandes cargadores, plataformas logisticas, poligonos industriales, etc.). El objetivo es facilitar
la conexidn a la red ferroviaria de aquellas instalaciones industriales cuyas mercancias tienen un
alto potencial para ser transportadas por ferrocarril, promoviendo asi la transferencia modal
desde la carretera.

Esta Accidn se aplicard a inversiones destinadas a la ejecucidn de nuevos cargaderos ferroviarios
de titularidad privada, o a la mejora de los existentes, asi como su adaptacién al ancho estandar
(vias capilares o ultima milla).

Se admitirdn las siguientes actuaciones como costes subvencionables: la conexién con la RFIG,
vias y playa de carga y descarga, vias de maniobras o estacionamiento, equipos y medios
necesarios para el cambio modal y las aplicaciones TIC, incluyendo el coste de los estudios y
proyectos relativos a la implantacion y andlisis de la inversidn para su ejecucion inmediata y, en
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su caso, la direccion de obra. No seran subvencionables los costes de inversion relativos a
edificios, naves, oficinas y actuaciones auxiliares.

Se espera establecer una ayuda minima por proyecto de 500.000 € y maxima de 5.000.000 €. En
el caso de que la inversién contemple Unicamente equipos y medios necesarios para el cambio
modal y/o aplicaciones TIC, el importe maximo serd de 1.000.000 €. Con relacion a las
aplicaciones TIC, habrd que tener en consideracién que aquellas inversiones especificas
destinadas a la implantacion de tecnologia SIMPLE en terminales estaran sujetas a un programa
de ayudas especifico, por lo que no podrdn ser incluidas en esta ayuda.

Se considera que una actuacién media puede estimarse en 4 M€, es decir, en el caso de
subvenciones del 50%, la cuantia de la ayuda seria de 2 M€/cargadero.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.
4.6.4.2 Coste

El crédito disponible para esta ayuda es de 75 M€ en total.

4.6.4.3 Calendario

El calendario de aplicacién de las ayudas propuestas se adaptard al del Plan de Recuperacidn,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.4.4 Responsables
MITMA.
4.6.4.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador la inversion (M€) en terminales de carga construidas, adaptadas o
mejoradas mediante las ayudas propuestas y su seguimiento serd anual.

4.6.5 ACCION AYS5: ECO-INCENTIVOS (MERITO AMBIENTAL)
4.6.5.1 Descripcion

La Accidn AY5 consiste en el disefio e implementacion de un Esquema de ayudas al transporte
ferroviario de mercancias basadas en la consecucién de un mérito socioambiental medido como
reduccion de costes externos. Los costes externos considerados se refieren tanto a
externalidades de tipo social (reduccion de congestion, accidentalidad y ruido) como de indole
ambiental (reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero y contaminantes
atmosféricos).
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La Acciéon toma como referencia la metodologia desarrollada en el Estudio MED ATLANTIC
ECOBONUS para el disefio y aplicaciéon de esquemas de eco-incentivo para el desarrollo de
servicios de transporte sostenible de mercancias en el &mbito de la UE3.

En el esquema propuesto, el mercado objetivo se refiere al mercado de servicios de transporte
ferroviario de mercancias que se realiza en territorio espafiol en ancho ibérico o estandar (el
tréfico internacional podria recibir ayuda proporcional al recorrido que efectia en territorio
nacional).

Por su parte, el mérito incentivado se refiere, en este caso, al ahorro unitario (€/t-km) de costes
externos generados por el transporte ferroviario con respecto al transporte por carretera. Es
oportuno aclarar que esta definicion del mérito incentivado es propia del disefio propuesto y
responde al objeto principal del Esquema. Otros esquemas de eco-incentivo podrian admitir
distintas definiciones de mérito adaptadas a diferentes objetos (por ejemplo, mejoras
ambientales dentro del propio modo ferroviario).

El Esquema propuesto pretende mantener el trafico ferroviario de mercancias que, de ser
transferido a la carretera, daria lugar a un incremento neto de costes externos del transporte.

La ayuda (eco-incentivo) se define de forma proporcional al mérito incentivado, de tal forma
que el Esquema lleva implicita una mayor intensidad de ayuda para los servicios de transporte
ferroviario de mercancias con un mejor desempefio ambiental. Por otro lado, al tratarse de una
ayuda de choque, se considera que lo mds eficaz es canalizarla directamente a través de las
empresas ferroviarias que prestan los servicios de transporte en el mercado objetivo (ayudas a
la oferta), dada la facilidad de gestion y aplicacion inmediata.

De tal forma que el Esquema asi definido estimulard, ademads, la adopcién por parte de las
empresas ferroviarias de acciones destinadas a maximizar el mérito ambiental de los servicios
que prestan, por tonelada-km transportada (ej. aumentando el grado de aprovechamiento
ferroviario, reduciendo retornos en vacio; mejorando la traccion; etc.).

Finalmente, el Esquema propuesto incentiva el crecimiento de trafico estableciendo una
dependencia entre la intensidad de la ayuda y la evolucién del trafico.

Dentro de esta Accion se esta desarrollando un calculador de costes externos que permite
simular el ahorro unitario de costes externos (€/t-km) para distintas configuraciones de
transporte ferroviario con respecto a la carretera, asi como una tabla de eco-incentivos aplicable

3 Programa CEF; estudio liderado por Puertos del Estado (PdE), con la participacidn de los Ministerios de
Transporte de Francia, Italia y Portugal.
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al Programa de ayuda, obtenida a partir del calculador y ajustada al presupuesto maximo
disponible.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia simple.
4.6.5.2 Coste

El presupuesto inicial de la Accidn (importe maximo de la ayuda) es de 60 M€ con un plazo de
duracién de 3 afios.

4.6.5.3 Calendario

El objetivo es que los beneficiarios puedan empezar a devengar ayudas en 2022 y la duracién de
las mismas abarque inicialmente hasta 2024, sin perjuicio de su posible extensién hasta 2026.

4.6.5.4 Responsables
Puertos del Estado, Adif y MITMA.
4.6.5.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador el trafico ferroviario de mercancias (t-km) que se beneficie de eco-
incentivos y su seguimiento serd anual.

4.6.6 ACCION AY6: AYUDAS PARA LA IMPLANTACION DE TECNOLOGIAS PARA LA
IDENTIFICACION Y LOCALIZACION DE MATERIAL RODANTE Y UTI (DIGITALIZACION)

4.6.6.1 Descripcion

Ayudas para la implantacién de tecnologias para la identificacidn y localizacion de material
rodante y Unidades de Transporte Intermodal (UTI).

La informacidn asociada al material rodante ferroviario y la carga que transportan interviene en
muchos procesos técnicos y logisticos relacionados de la actividad ferroviaria. La instalacién de
dispositivos de captura digital de datos, capaces de leer y remitir informacion en tiempo real a
los sistemas de gestidn de procesos de los agentes involucrados en cada caso, dotaria de mayor
fiabilidad y capacidad de respuesta al sistema ferroviario, lo cual resulta especialmente
importante en el caso del transporte intermodal. Si ademas los sistemas que reciben la
informacién estdn comunicados con plataformas digitales colaborativas, como es el caso de
SIMPLE (SIMplification of Processes for a Logistic Enhancement), se potenciaria todavia mas ese
efecto, extendiéndose al conjunto de la cadena de suministro.

La instalacion de estos dispositivos conlleva una componente tecnoldgica innovadora. Con esta
ayuda, se busca especificamente facilitar la toma de decisiones por parte de los titulares de
material rodante y UTI para la instalacion de estos dispositivos y para el desarrollo de la
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infraestructura digital asociada (por ejemplo, transferencia de datos, tratamiento, andlisis y
conexioén a los propios sistemas de gestidn de cada agente).

Se ha previsto un coste unitario de 600 € por equipo (locomotora, vagén o UTI) para la
implantacion técnica de los sensores necesarios. Segun lo dispuesto en las Directrices
comunitarias sobre las ayudas estatales a las empresas ferroviarias publicadas en 2008, “en la
medida en que respondan a las necesidades de coordinacién de los transportes, las ayudas que
favorezcan el refuerzo de la seguridad, la eliminacion de las barreras técnicas y la reduccion de

la contaminaciéon acustica” seran denominadas genéricamente como “ayudas a la
interoperabilidad”. En este caso, las directrices determinan que el coste subvencionable es el
propio coste de la implantacion de la mejora, y el valor de las ayudas aplicadas podra alcanzar
hasta el 50% del total de los costes subvencionables. Por tanto, se estima un coste unitario de
la ayuda (incentivo) de 300 €.

Se estima que existen actualmente un parque de 25.000 locomotoras y vagones que serian
susceptibles de aprovechar el sistema. Habria que aiadir las UTI.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.

Esta Accion se encuadra en la “Medida 6.4.3 — Disefio e Implantacién de la Plataforma
Tecnoldgica SIMPLE”, dentro de la “Linea de Actuacién 6.4 — Digitalizacion de la Cadena
Logistica”, que pertenece al “Eje 6 — Cadenas Logisticas Intermodales e Inteligentes” dentro de
la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA.

El desarrollo e implantacidn de las acciones AY1, AY6, AY7 y AY8 requieren la coordinacién con
las acciones propuestas en el bloque de Digitalizacion (apartado 4.5).

4.6.6.2 Coste

El crédito disponible para las ayudas de digitalizacién al transporte ferroviario (acciones AY6,
AY7 y AY8) es de 23,75 M€ en total.

4.6.6.3 Calendario

El calendario de aplicacidn de las ayudas propuestas se adaptara al del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.6.4 Responsables

MITMA.

4.6.6.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador de la Accién el nimero de equipos (material rodante y UTI)
sensorizados mediante las ayudas propuestas y su seguimiento serd anual.
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4.6.7 ACCION AY7: AYUDAS PARA LA ADAPTACION AL SISTEMA “SIMPLE” DE SISTEMAS E
INTERFACES DE COMUNICACION EMPRESARIALES Y DESARROLLO DE NUEVAS
FUNCIONALIDADES (DIGITALIZACION)

4.6.7.1 Descripcion

La Accidn AY7 consiste en el otorgamiento de ayudas para:

e Implantar tecnologias para la comunicacién con el sistema SIMPLE (interfaces de
comunicacion y adaptacion de sistemas digitales de las empresas del sector logistico y
del transporte para la integracion con SIMPLE).

e Incentivar el desarrollo por terceros (start-ups) de nuevas funcionalidades en el entorno
SIMPLE.

Para permitir la comunicacidn e interaccion con el sistema SIMPLE las empresas se veran
obligadas a adaptar sus sistemas digitales a fin de hacerlos interoperables con la plataforma. Por
otro lado, el entorno digital creado por SIMPLE puede dar lugar a la participacién de empresas
y aparicion de nuevos modelos de negocio (start-ups) en torno a esta plataforma con el fin de
ampliar sus funcionalidades.

El objetivo de la Accidn AY7 es, por tanto, facilitar la transicién o adaptacién de los sistemas
digitales de los que las empresas disponen actualmente a otro plenamente integrado con
SIMPLE, asi como el desarrollo de nuevas funcionalidades en el entorno de la plataforma que
potencien su capacidad de atraccidn mediante la creacidn de una aceleradora de start-ups.

Para definir el volumen de ayudas que puede recibir cada empresa, ante la dificultad de analizar
individualmente el coste de dicha adaptacion para cada caso, podran establecerse franjas o
niveles de ayuda proporcionales al volumen de trafico de mercancias que la empresa gestione,
u otro criterio a considerar.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.

Esta Accion se encuadra en la “Medida 6.4.3 — Disefio e Implantacién de la Plataforma
Tecnoldgica SIMPLE”, dentro de la “Linea de Actuacién 6.4 — Digitalizacion de la Cadena
Logistica”, que pertenece al “Eje 6 — Cadenas Logisticas Intermodales e Inteligentes” dentro de
la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA.

El desarrollo e implantacion de las acciones AY1, AY6, AY7 y AY8 requieren la coordinacion con
las acciones propuestas en el bloque de Digitalizacion (apartado 4.5).

4.6.7.2 Coste

El crédito disponible para las ayudas de digitalizacién al transporte ferroviario (acciones AY6,
AY7 y AY8) es de 23,75 M£ en total.
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4.6.7.3 Calendario

El calendario de aplicacion de las ayudas propuestas se adaptara al del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.7.4 Responsables

MITMA.

4.6.7.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador de la Accién AY7 el nimero de empresas registradas y operativas en
el sistema SIMPLE y su seguimiento serd anual.

4.6.8 ACCION AYS: AYUDAS PARA LA DIGITALIZACION Y OPTIMIZACION DE PROCESOS EN
NODOS FERROVIARIOS (DIGITALIZACION)

4.6.8.1 Descripcion

La Accidn AY8 consiste en habilitar ayudas que faciliten a los gestores de terminales ferroviarias
la adaptacidon tecnoldgica necesaria para optimizar los procesos que tienen lugar en el nodo
(terrestre o maritimo-portuario), incluyendo la digitalizacion de los sistemas de gestion, asi
como su adaptacion al entorno SIMPLE.

La explotacidn de instalaciones de servicio ferroviario comprende diversas actividades que van
desde la planificacion de capacidad a la gestion de activos de produccién (gruas, locomotoras,
etc.), pasando por la gestidon administrativa (autorizaciones, etc.). Los procesos asociados a estas
actividades pueden ser optimizados mediante la aplicaciéon de tecnologia digital que permite
sensorizar equipos de terminal, automatizar procesos y operaciones, desarrollar sistemas
integrales de gestidn interoperables con SIMPLE, etc. y con ello mejorar la eficiencia y calidad
de la gestidn en terminales y su coordinacion con los procesos de transporte con estandares
interoperables (por ejemplo, la ETI TAF).

Si bien estos desarrollos conllevan la realizacion de inversiones significativas, al mismo tiempo,
los explotadores de las instalaciones de servicio estdn sujetos a un equilibrio entre ingresos y
gastos muy estricto al tratarse, por definicion, de espacios en los que se detiene (se rompe) la
cadena de transporte. Por tanto, una ayuda para la realizacién de estas inversiones puede
suponer la diferencia entre permitir o no conciliar la inversidn con la rentabilidad econémica de
estos agentes.

Ademas, hay que tener en cuenta que, si bien dicha implantacidon es interesante para el propio
explotador, también aporta beneficios al conjunto de la cadena de suministro en la que participa
el ferrocarril al mejorar la eficiencia y calidad de los servicios que se prestan en los puntos de
ruptura de carga.
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En este tipo de ayudas, ante el nimero relativamente limitado de terminales de carga, la
diversidad entre ellas y el alto valor de cada ayuda a otorgar, se entiende mds conveniente que
cada propuesta sea analizada de manera individual, y se atienda a criterios de rentabilidad y
productividad en el otorgamiento de las ayudas.

Se plantea la adjudicacidn de estas ayudas en concurrencia competitiva.

Esta Accion se encuadra en la “Medida 6.4.3 — Disefio e Implantacién de la Plataforma
Tecnoldgica SIMPLE”, dentro de la “Linea de Actuacién 6.4 — Digitalizacion de la Cadena
Logistica”, que pertenece al “Eje 6 — Cadenas Logisticas Intermodales e Inteligentes” dentro de
la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA.

El desarrollo e implantacion de las acciones AY1, AY6, AY7 y AY8 requieren la coordinacidn con
las acciones propuestas en el bloque de Digitalizacion (apartado 4.5).

4.6.8.2 Coste

El crédito disponible para las ayudas de digitalizacién al transporte ferroviario (acciones AY6,
AY7 y AY8) es de 23,75 M€ en total.

4.6.8.3 Calendario

El calendario de aplicacidn de las ayudas propuestas se adaptara al del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia del MITMA, centrado en el periodo 2021-2024.

4.6.8.4 Responsables

MITMA.

4.6.8.5 Indicadores de sequimiento

Se propone como indicador de la Accién el nimero de terminales que han implantado y validado
los sistemas y su seguimiento sera anual.

4.6.9 ACCION AY9: AYUDAS PARA SUFRAGAR LOS CANONES POR LA UTILIZACION DE LAS
LINEAS DE LA RFIG

4.6.9.1 Descripcion

Los canones ferroviarios son la contraprestacién que los administradores de infraestructuras
perciben de las empresas ferroviarias por la utilizacidon de las lineas de la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) y las estaciones de viajeros, terminales de mercancias y otras
instalaciones de servicio.

El articulo 8 de la Directiva 34/2012 determina que los Estados se aseguraran de que, en
circunstancias empresariales normales y a lo largo de un periodo no superior a cinco afios, la
contabilidad de pérdidas y ganancias del administrador de infraestructuras refleje como minimo
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una situacion de equilibrio, entre, por una parte, los ingresos procedentes de los canones por la
utilizacion de infraestructuras, los excedentes de otras actividades comerciales, ingresos no
reembolsables de origen privado y la financiacién estatal, incluidos, en su caso, los anticipos
abonados por el Estado, y, por otra, los gastos de infraestructura. Para ello, el administrador de
infraestructuras deberd adoptar un programa de actividad que incluird planes de inversion y
financiacion.

Para la cuantificacion de los canones por utilizacion de las infraestructuras ferroviarias, se toman
en consideracion los costes directamente imputables al servicio ferroviario (directiva RECAST,
Ley 38/2015 y RE 909/2015). Para la determinacidon de dichos costes ADIF dispone de un modelo
de costes que cuenta con una estructura y metodologia que permite calcular el coste de los
canones de una forma causal, objetiva y adaptada a los preceptos legales. No obstante, los
administradores de infraestructuras y el MITMA son conscientes de que la situacion del sector
de transporte de mercancias por ferrocarril dificulta la posibilidad de trasladar a los operadores
ferroviarios los costes directamente imputables a este servicio.

Con fecha 26 de julio de 2021, se suscribieron los Convenios entre la Administracién General del
Estado (AGE) y los administradores de infraestructuras ferroviarias ADIF y ADIF-Alta Velocidad,
para la sostenibilidad econdmica de las infraestructuras ferroviarias que integran su red, durante
el periodo 2021-2025. En ellos se incluyen partidas especificas a aportar por la AGE, a través del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, para cubrir el déficit de administracion
de red de los administradores de infraestructuras, esto es, para mantener bajos los canones de
mercancias, entre otros.

La Accién AY9, ya implantada, consiste en la ayuda que aporta actualmente la Administracion
General del Estado a ADIF y ADIF-Alta Velocidad mediante los referidos Convenios, con el fin de
sostener e incentivar el trafico ferroviario de mercancias que, de ser transferido a la carretera,
daria lugar a un incremento neto de costes externos del transporte.

4.6.9.2 Coste

El canon percibido por ADIF y ADIF-Alta Velocidad en 2019 para el servicio de mercancias
asciende a 5,26 M€ para las circulaciones en ancho ibérico (0,19847 €/tren-km x 26,5 M tren.km)
y 0,7 M€ en ancho estandar. Sin embargo, este canon de mercancias abonado por las empresas
ferroviarias tan sdlo cubre en torno al 5% de los costes correspondientes que soportan los
administradores de infraestructuras.

Por tanto, la ayuda que proporciona actualmente el Estado a los administradores de
infraestructuras para sufragar los cdnones ferroviarios relativos a servicios de mercancias, segin
los Convenios entre la Administracion General del Estado y las entidades publicas empresariales
ADIF y ADIF-Alta Velocidad, es de aproximadamente 113,24 M€ anuales.
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4.6.9.3 Calendario

El plazo de los Convenios vigentes es de cinco afios (2021-2025).

4.6.9.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.6.9.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador de seguimiento el importe anual de las ayudas concedidas para
sufragar los canones por utilizacidn de las infraestructuras ferroviarias de la RFIG.

4.6.10 ACCION AY10: AYUDAS POR RESTRICCIONES TEMPORALES DE CAPACIDAD
4.6.10.1 Descripcion

La Accion AY10 consiste en el otorgamiento de ayudas a las EEFF y candidatos vinculados con el
transporte ferroviario de mercancias por los efectos de restricciones temporales de capacidad
debidas a actuaciones sobre la infraestructura.

Como se ha comentado en el apartado 4.2 sobre Gestidn de Capacidad, restricciones temporales
significativas (por su duracidn, nimero de trenes afectados, etc.) puede ser bloqueantes para la
rentabilidad de un servicio de transporte ferroviario de mercancias. También la incertidumbre
en la aparicién y duracion de las restricciones pueden generar desconfianza en el uso del modo
ferroviario, por lo que es preciso generar garantias que den certidumbre a los negocios y
ofrezcan ayudas en el caso que se vean afectados por determinado tipo de restricciones
temporales.

En un escenario normal de obras, las perturbaciones extraordinarias a los traficos de mercancias
pueden ser contempladas como un coste mas del transporte, pero si éstas tienen una frecuencia
gue sobrepasa lo normal, se puede producir un fuerte desequilibrio en el negocio de las
empresas ferroviarias, ya que las alternativas de transporte en traficos de mercancias son en
general mds complejas que en traficos de viajeros. Este ultimo es el caso previsto en Espaiia en
los proximos afios por la generalizacion de obras al amparo de los fondos europeos
contemplados en el Mecanismo de Recuperacién y Resiliencia (MRR).

Este sistema de ayudas, que sera de aplicacién a toda la RFIG gestionada por Adif y Adif Alta
Velocidad, seguira criterios objetivos, transparentes y no discriminatorios.

En principio se prevé que estén sujetas a ayudas aquellas restricciones temporales de capacidad
cuando la afectacidn se refiera a un trafico de mercancias ya existente o que tuviese adjudicada
capacidad cuando se comuniquen los trabajos, y siempre que produzca un impacto
extraordinario y significativo en el trafico.
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Mas concretamente, podran ser objeto de ayudas aquellas restricciones de capacidad que den
lugar a una cancelacién, un reencaminamiento o una sustituciéon por otros modos de transporte,
asi como las que supongan una merma considerable en el volumen de carga o longitud de los
trenes, siempre que se trate de trenes suprimidos o desviados o con reduccién de
carga/longitud.

Las empresas ferroviarias y demas candidatos de transporte ferroviario de mercancias podran
solicitar ayudas por aquellas restricciones temporales de capacidad que sean consecuencia de
actuaciones de mantenimiento, renovacién de activos o construccion en la infraestructura
ferroviaria, a partir de cierta duracién minima.

Esta Accion se coordina con la Accidon GC2 relativa a Gestion de Capacidad (ver apartado 4.2.2).
4.6.10.2 Coste

El importe de las ayudas a otorgar estd aun en fase de estudio. Se estima que el importe de las
ayudas propuestas, segln las actuaciones previstas en la infraestructura ferroviaria, alcance en
torno a 8 M€ en el periodo 2022-2024.

4.6.10.3 Calendario

En concordancia con la Accién GC2, se estima que la implantacién del sistema de ayudas
necesitara un afo.

Se prevé que estas ayudas estén en vigor hasta 2024. Con posterioridad se evaluaran sus
resultados y se decidira sobre su posible continuidad.

4.6.10.4 Responsables

Adif y MITMA.

4.6.10.5 Indicadores de seguimiento

Se propone como indicador el importe anual de las ayudas concedidas por restricciones
temporales de capacidad y su seguimiento serd anual.

Pégina 80/ 86 Documento de trabajo



GO

BIERNG  MINETERIO
DE ESPARIA  DE TRAMSPORTES. MOVILIDAD
¥ AGENDA LIRBAMNA

lllineco

5 ESTIMACION ECONOMICA DE LAS ACCIONES PROPUESTAS

En la tabla siguiente se recoge la estimacidon econdmica de las Acciones propuestas en cada uno

de los bloques tematicos considerados.

Tabla 7. Coste estimado de las Acciones propuestas en la iniciativa Mercancias 30

Bloque Accion Periodo Coste (M€)
Ampliacién de vias de apartado para permitir la
11 . L. , 404,6
circulacién de trenes de mercancias de 740 m
2 Acha_uor.lfes en instalaciones de seguridad y 7504
sefializacion
13 Actuaciones de electrificacion 823,0
Infraestructuras ) y - 2021-2030 Incluido en 5.068,0
14 Actuaciones de adecuacion de galibos
costes I3y AF1
5 Actuaciones fen redes arteriales de mercancias 16826
en grandes ciudades
6 Otras fact.uauones en la infraestructura lineal 1.407.4
ferroviaria
GC1 Mejora de la gestion de la capacidad 0,1
Gestion de Definicion de sistema de ayudas por Incluido en
. GC2 . X 2021-2022 0,2
Capacidad restricciones temporales de capacidad costes AY10
Mejora de la coordinacion en el acceso y
GC3 L. e 0,1
expedicion de traficos con los puertos
T1 Conexiones ferroviarias con los puertos 1.600,0
T Act’ua.uones en Fermmales intermodales y 360,0
logisticas estratégicas
inal 3 Actuaciones en otras terminales intermodales 110.0
Terminales principales 2021-2030 H 2.070,0
T4 Modelos de gestidon de terminales -
T5 Distribucion urbana de mercancias (DUM) Incluido en
costes T2y T3
Analisis galibos:
Definicion y puesta a disposicion de corredores 4,2
AF1 2021-2030
Autopist prioritarios para servicios de AF AF1M3 y AF1M4:
Hropistas 380 384,3
Ferroviarias - _
Creacién de una oficina de apoyo y .
. 19 Trimestre
AF2 asesoramiento para la puesta en marcha de 0,1
.. de 2022
servicios de AF
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D1

Accion

Digitalizacidn y optimizacidn en procesos de

planificacién y gestion de capacidad de
infraestructura ferroviaria

Digitalizacion

D2

Digitalizacién y optimizacién en procesos de
circulacioén ferroviaria

D3

Digitalizacidn y optimizacidn en procesos
logisticos y de transporte intermodal

lllineco

Periodo

2021-2023

Coste (M€)

12,8

0,1

4,0

16,9

AY1l

ERTMS embarcado

AY2

Ayudas para la compra y renovacion de vagones,
incluidos sistemas de reduccidn de ruido, ejes de
ancho variable y Autopistas Ferroviarias

AY3

Ayudas para la compra y renovacién de
locomotoras, incluida adaptacién a varias
tensiones, eje variable y energias alternativas

AY4

Construccion, adaptacién o mejora de
terminales de carga privados y sus conexiones a
la red ferroviaria

2021-2024

12,0

67,5

90,5

75,0

AY5

Eco-incentivos (mérito ambiental)

2022-2024

60,0

Ayudas

AY6

Ayudas para la implantacion de tecnologias para
la identificacidn y localizacién de material
rodante y UTI (Digitalizacion)

AY7

Ayudas para la adaptacion al sistema “SIMPLE”
de sistemas e interfaces de comunicacién
empresariales y desarrollo de nuevas
funcionalidades (Digitalizacidn)

AY8

Ayudas para la digitalizacion y optimizacion de
procesos en nodos ferroviarios (Digitalizacion)

2021-2024

23,8

AY9

Ayudas para sufragar los canones por la
utilizacion de las lineas de la RFIG

2021-2025

566,2

AY10

Ayudas por restricciones temporales de
capacidad

2022-2024

8,0

903,0

TOTAL

8.442,3

Debe tenerse en cuenta que los importes reflejados en la tabla anterior corresponden a los

plazos indicados para cada una de las acciones propuestas en el capitulo 4, que se resumen en

la columna denominada “Periodo”.
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6 IMPLANTACION, SEGUIMIENTO Y COMUNICACION

6.1 IMPLANTACION

El lanzamiento por parte del MITMA de la iniciativa Mercancias 30, en colaboracién con las
instituciones competentes y el sector empresarial, es el punto de partida para lograr alcanzar el
objetivo fundamental de incrementar la cuota modal del transporte ferroviario de mercancias
en Espaia.

El proceso de implantaciéon de la iniciativa necesitard, igualmente, seguir contando con la
participacion de todos los agentes involucrados en el sistema ferroviario, detallando y
contrastando las acciones y medidas propuestas.

6.2 SEGUIMIENTO Y REVISION

Tan importante es definir las areas de desarrollo de la iniciativa Mercancias 30 y sus diferentes
acciones y medidas como establecer un adecuado seguimiento de la misma, que permita
gestionar su implementacién, priorizar las acciones de mayor impacto, medir el cumplimiento
de los objetivos y sus indicadores y comunicar los avances a todo el sector.

Para ello serad necesaria la evaluacion periddica del grado de consecucion de las metas marcadas,
principalmente mediante el conjunto de indicadores de seguimiento establecidos para cada
accion, recogidos en la tabla siguiente. Los resultados del seguimiento de la iniciativa permitiran,
en caso necesario, adaptar las acciones previstas para cumplir los objetivos perseguidos.

Tabla 8. Tabla resumen de indicadores de seguimiento

A O DICADOR
INFRAESTRUCTURAS
Ampliacién de vias de apartado para Ndmero de actuaciones ejecutadas de ampliacion de
l1 permitir la circulacién de trenes de vias de apartado para trenes de 740 m respecto a las
mercancias de 740 m. previstas.

Longitud de las lineas con actuaciones ejecutadas de
Actuaciones en instalaciones de seguridad | modernizacidn y mejora en instalaciones de seguridad
y sefalizacion. y sefializacion respecto a la longitud total prevista de
las lineas con estas actuaciones.

Longitud de las lineas con actuaciones de
13 Actuaciones de electrificacion. electrificacion ejecutadas respecto a la longitud total
prevista de las lineas con estas actuaciones.

Longitud de las actuaciones de adecuacién de gélibos

l4 Actuaciones de adecuacién de gélibos. . . .
ejecutadas respecto a la longitud total prevista.

I Actuaciones en redes arteriales de Porcentaje de inversion ejecutada respecto al total

5 mercancias en grandes ciudades. previsto.
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. . Longitud de las actuaciones ejecutadas en la
Otras actuaciones en la infraestructura . ) . )
16 _ . infraestructura lineal ferroviaria respecto a la longitud
lineal ferroviaria. )
total prevista.
GESTION DE CAPACIDAD
GC1 Mejora de la gestion de la capacidad Numero de planes de capacidad aprobados.
GCa Definicion de sistema de ayudas por Implantacién del sistema de ayudas por restricciones
restricciones temporales de capacidad temporales de capacidad (si/no).
Mejora de | dinaci6 I ., . .
GC3 ejor.a . ’e ; coo’r.mauon en efaccesoy Implantacién de las medidas GC3M1 y GC3M2 (si/no).
expedicion de traficos con los puertos
TERMINALES
- TIM1: Puesta en servicio de las actuaciones
T1 Conexiones ferroviarias con los puertos ferroviarias programadas.
- TIM2: Firma de Convenios de conexion.
Ts Actuaciones en terminales intermodales y | Nimero de Unidades de Transporte Intermodal (UTI)
logisticas estratégicas transportadas en terminales estratégicas.
T3 Actuaciones en otras terminales Numero de actuaciones ejecutadas en terminales
intermodales principales principales respecto al total que se establezca.
- TAM1: Numero de instalaciones implantadas segun
el modelo de gestion propuesto segun tipologia
T4 Modelos de gestion de terminales (estratégica, principal, y otra).
- TAM2: Nimero de complejos ferro-portuarios que
han introducido mejoras de gestion.
- Nimero de terminales que disponen de espacios
o ., dedicados a DUM.
Ts Distribuciéon urbana de mercancias (DUM) o ) )
- Superficie de espacios dedicados a DUM en
terminales.
AUTOPISTAS FERROVIARIAS
Definicié ta adi icién d . . .
ctinicion y p.ueé 8 ? ISpOSICIOI’]. .e Longitud de las actuaciones ejecutadas en corredores
AF1 corredores prioritarios para servicios de . .
. o de AF respecto a la longitud total prevista.
Autopista Ferroviaria
C iond Oficina de A , - .
reacion .e una biicina ge Apoyo y Implantacién de la Oficina de Apoyo y Asesoramiento
AF2 Asesoramiento para la puesta en marcha ,
L . o sobre AF (si/no).
de servicios de Autopista Ferroviaria
DIGITALIZACION
Digitalizacién y optimizacién en procesos | - D1IM1: Estandar ETI TAF plenamente operativo
D1 de planificacion y gestién de capacidad de | (mensajes y sistemas de interfaz).
infraestructura ferroviaria - D1IM2: Numero de surcos directos con puertos.
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ACCIONES ‘ INDICADORES ‘
- D2M1: Estandar ETI TAF plenamente operativo
Digitalizacién y optimizacion en procesos (mensajes y sistemas de interfaz).
D2 degcirculacién \f/erriviaria P - D2M2: Estandar OTN implantado.
- D2M3: Sistema de informacidn de situacion de tren
implantado en SIMPLE.
Dicitalizacién v optimizacién en procesos | - D3M1: Modelo semantico de datos establecido.
D3 Iogisticos deirar?s orte intermoZal - D3M2: Interfaz grafico (API) desarrollado.
€ ¥ P - D3M3: Plataforma SIMPLE operativa.
AYUDAS
Ndmero de unidades de material rodante con
AY1 ERTMS embarcado implantacion del sistema ERTMS a través de las
ayudas propuestas.
Ayudas para la compra y renovacion de
AYa2 vagones, incluidos sistemas de reduccién | Numero de vagones adquiridos o renovados
de ruido, ejes de ancho variable y mediante las ayudas propuestas.
Autopistas Ferroviarias
Ayudas para la compra y renovacion de
AY locomotoras, incluida adaptacion a varias | Numero de locomotoras adquiridas o renovadas
3 tensiones, eje variable y energias mediante las ayudas propuestas.
alternativas
Construccion, adaptacién o mejora de Inversion (M€) en terminales de carga construidas,
AYy terminales de carga privados y sus adaptadas o mejoradas mediante las ayudas
conexiones a la red ferroviaria propuestas.
. . L . Trafico ferroviario de mercancias (t-km) que se
AYsg Eco-incentivos (mérito ambiental) - . . ( )a
beneficie de eco-incentivos.
Ayudas para la implantacién de
AY6 tecnologias para la identificacion y Numero de equipos (material rodante y UTI)
localizacion de material rodante y UTI sensorizados mediante las ayudas propuestas.
(Digitalizacion)
Ayudas para la adaptacion al sistema
AY “SIMPLE” de sistemas e interfaces de Ndmero de empresas registradas y operativas en el
7 comunicacion empresariales y desarrollo | sistema SIMPLE.
de nuevas funcionalidades (Digitalizacion)
Ayudas para la digitalizacion , . . .
¥ L P ., g ¥ Ndmero de terminales que han implantado y validado
AY8 optimizacion de procesos en nodos .
. e los sistemas.
ferroviarios (Digitalizacion)
, Importe anual de las ayudas concedidas para sufragar
Ayudas para sufragar los canones por la , e .
AYg e , los cdnones por utilizacion de las infraestructuras
utilizacién de las lineas de la RFIG o
ferroviarias de la RFIG.
AY10 Ayudas por restricciones temporales de Importe anual de las ayudas concedidas por
capacidad restricciones temporales de capacidad.

Se elaborard un informe de seguimiento anual de la iniciativa Mercancias 30 con la evaluacién

de estos indicadores, asi como con el grado de cumplimiento de los objetivos sefialados en el
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apartado 3, prestando especial atenciéon a la evolucién de la cuota modal del transporte
ferroviario de mercancias.

En principio y salvo necesidad de actualizacion global previa, el documento de la iniciativa
Mercancias 30 se actualizara de manera completa a mitad del periodo de vigencia, en 2025.

6.3 COMUNICACION

Con objeto de dar a conocer la iniciativa Mercancias 30 al Sector del transporte y la logistica, el
MITMA utilizara los canales habituales (pagina web y redes sociales) para la divulgaciéon de la
informacion, asi como para su seguimiento y actualizacién.

También en el marco de la iniciativa Mercancias 30, se habilitard una linea de atencién y
orientacion al Sector para canalizar las necesidades de informacidon que requieran los
cargadores, empresas ferroviarias, operadores logisticos y resto de agentes, todo ello con el
objetivo final de incrementar de manera efectiva la cuota modal del transporte ferroviario de
mercancias en favor de la mejora de la eficiencia y la sostenibilidad del transporte.
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