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RESUMEN EJECUTIVO

La elaboracion de la Estrategia Indicativa del desarrollo, mantenimiento y renovacién de la infraestructura
ferroviaria (en lo sucesivo la Estrategia Indicativa) se enmarca dentro de la regulacién establecida por la Ley
38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario. Este instrumento de planificacién estd asimismo
contemplado en la Directiva 2012/34/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se establece
un espacio ferroviario Unico europeo.

La mision principal de la Estrategia Indicativa es establecer un marco financiero y de prioridades de la
planificacién ferroviaria. Por tanto, la Estrategia Indicativa debe establecer un conjunto de directrices
basicas destinadas a satisfacer las necesidades futuras de movilidad y la sostenibilidad financiera del
sistema ferroviario.

Asimismo, la Estrategia Indicativa, de acuerdo con el articulo 9 del Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre,
de seguridad operacional e interoperabilidad ferroviarias, sirve para establecer las lineas estratégicas del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, en materia de seguridad ferroviaria, para alcanzar
los objetivos de seguridad en la Red Ferroviaria de Interés General.

La definicidn de la Estrategia Indicativa por parte del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
supone, al mismo tiempo, un reto y una oportunidad para actuar como palanca en el cambio de paradigma
de la politica de transportes, definido en la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030,
aprobada por Consejo de Ministros el 10 de diciembre de 2021, en la que se sitda al ciudadano y al usuario
en el centro de todo el sistema.

La Estrategia Indicativa ha sido sometida a Evaluacién Ambiental Estratégica ordinaria, proceso que se inicié
en el afio 2020 con la solicitud de inicio del procedimiento al Ministerio para la Transicion Ecolégica vy el
Reto Demografico, acompaiada de un borrador del plan, de caracter técnico, y de un documento inicial
estratégico, de cardcter ambiental. Posteriormente, en base a la informacién recibida se elabord una
versioén inicial completa de la Estrategia Indicativa, que fue sometida a informacién publica y consultas
acompafiada de su correspondiente Estudio Ambiental Estratégico. Tras el andlisis de las alegaciones
formuladas en estos tramites, se elaboré la propuesta final de la Estrategia Indicativa que, junto con el
Estudio Ambiental Estratégico y el documento que extracta el resultado de la informacion publica y de las
consultas, fueron remitidos a la Direccién General de Calidad y Evaluacién Ambiental que, tras su andlisis
emitid la Resolucidn de 17 de agosto de 2022 por la que se formula la Declaracion Ambiental Estratégica
de la Estrategia Indicativa (BOE nim. 201 del 22 de agosto de 2022). El presente documento constituye la
propuesta final completa de la Estrategia Indicativa, en la que se ha tenido en cuenta el contenido de la
Declaracién Ambiental Estratégica, de acuerdo al articulo 26 de la Ley 21/2013, de evaluacion ambiental.

A lo largo del documento se hace referencia a los distintos documentos normativos y politicas a los que
debe dar respuesta la Estrategia Indicativa y que, por lo tanto, determinan sus objetivos y su alcance. En
cuanto a su contenido, ademds de su encuadre normativo, se analiza la planificacién actual y la de los paises
fronterizos, y se incluye un diagnédstico de la red ferroviaria que sirve de base para la formulacion de los
objetivos estratégicos.
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Posteriormente, se detallan dichos objetivos estratégicos y se enuncian los programas de actuacion que
sirven para definir los dos escenarios alternativos que se han contemplado, y que son comparados en la
propia Estrategia y en el Documento Ambiental Estratégico. El primero de ellos, de cardcter continuista
respecto a las inversiones llevadas a cabo hasta ahora; y, el segundo de ellos, en el que se propone
reorientar las prioridades inversoras hacia actuaciones mds relacionadas con la movilidad cotidiana, el
transporte de mercancias y el mantenimiento de la red existente.

La Estrategia Indicativa concluye que el escenario que mejor se adecla a los objetivos estratégicos
pretendidos es el Escenario 2, en linea con el resultado del Estudio Ambiental Estratégico y respaldado por
la Declaracion Ambiental Estratégica formulada, ya que contribuye de forma mas eficaz a la mejora de la
movilidad cotidiana de la ciudadania y responde a los nuevos retos que se plantean al sistema de
transportes en términos de seguridad, calidad, eficiencia y sostenibilidad ambiental y financiera.

Por ultimo, se estiman los niveles de inversidn necesarios para desarrollar los programas de actuacién con
el fin de, por un lado, realizar un acercamiento al coste de todas las medidas necesarias para cumplir con
los objetivos estratégicos marcados, y por otro, para poder planificar su financiacién.

En concreto, en ambos escenarios se estiman unas inversiones en desarrollo y renovacién de las
infraestructuras de unos 24.200 M€ en el periodo 2021-2026, lo que supondria un incremento de las
inversiones hasta el 0,30% del PIB y su estabilizacidn en todo el periodo. La diferencia fundamental entre
los escenarios se situa en las diferentes prioridades que se otorgan a las actuaciones, dado que, en el
escenario seleccionado, se propone un incremento sustancial de las inversiones destinadas a las cercanias
y movilidad urbana y a las mercancias, para lograr un mayor equilibrio con las inversiones en las lineas de
viajeros de media y larga distancia, fundamentalmente de alta velocidad.

Escenario 1 Escenario 2
ACTUACIONES PotenIC|.aC|on Mejora MOVI|Idad
Movilidad total sistema
Interurbana ferroviario
Cercanias y movilidad urbana 6% 23%
Mercancias 14% 19%
Viajeros. Media y larga distancia 72% 49%
Transversales en la red?! 8% 9%

TOTAL 100% 100%

Es preciso destacar que la reorientacién de la planificacidn ferroviaria que se propone en la Estrategia
Indicativa estd en consonancia con la nueva orientacidon de las politicas inversoras del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, asi como con el Plan de Recuperacion, Transformacién vy
Resiliencia, presentado el 30 de abril de 2021 y aprobado por la Comisidon Europea el 16 de junio de 2021,
que traza la hoja de ruta para la modernizacion de la economia espafiola, la recuperacién del crecimiento

1 Actuaciones generalizadas en la red y planes transversales que no pueden asignarse especificamente a un tipo de
servicio (mejora de telecomunicaciones y telemando, sistemas de informacidn, gestidn de red, innovacion, renovacién
instalaciones en tuneles, mejora de pantallas acusticas, etc.).
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econdmico y la creacién de empleo, para la reconstruccion sdlida, inclusiva y resiliente tras la crisis de la
COVID-19, dando respuesta a los retos de la préxima década.

Esto ha sido igualmente considerado en la redaccidn de los convenios suscritos, en julio de 2021, con ADIF
y ADIF AV para el periodo 2021-2025, con el objetivo de garantizar la sostenibilidad econdémica de las
infraestructuras ferroviarias y la de las propias entidades. Asi, dentro de un escenario estable de
financiacién a medio plazo, se da certidumbre a las aportaciones econdmicas que el Estado realiza a ambas
entidades publicas, en concordancia con las prioridades establecidas en la presente Estrategia Indicativa,
lo que asegura la plena coherencia de sus objetivos y estipulaciones con las directrices establecidas en este
documento.

Una vez que se apruebe la Estrategia Indicativa, los administradores generales de infraestructuras seran los
encargados de redactar y aprobar los Programas de Actividad de acuerdo con la misma y ajustados a la
financiacién proporcionada a través de los citados convenios.

Los Programas de Actividad, que deben ser actualizados anualmente, seran los documentos que incluirdn
planes de inversidn concretos y todas las actuaciones especificas relacionadas con el establecimiento de
infraestructuras ferroviarias de la Red Ferroviaria de Interés General, o cualquier modificacién de las
mismas desde el punto de vista del trazado o de sus condiciones funcionales o de explotacién, previstas
para los cinco afios siguientes.
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1 INTRODUCCION

1.1 EL MOMENTO DE LA PLANIFICACION SOSTENIBLE Y SEGURA

La elaboracion de la Estrategia Indicativa del desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura
ferroviaria (en lo sucesivo la Estrategia Indicativa) se enmarca dentro de la regulacién establecida por la Ley
38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario. Este instrumento de planificacidén estratégica estd
asimismo contemplado en la Directiva 2012/34/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, por la que se
establece un espacio ferroviario Unico europeo, y que se ha incorporado al ordenamiento juridico espafol
mediante la citada ley.

La definicién de la Estrategia Indicativa por parte del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
supone, al mismo tiempo, un reto y una oportunidad para actuar como palanca en el cambio de paradigma
de la politica de transportes, cambio que demanda una sociedad avanzada como la espafiola y que cuenta
con una de las redes de infraestructuras de transporte mds desarrolladas del mundo.

Este cambio de paradigma encuentra un sélido apoyo en tendencias ya consolidadas desde hace varios
anos, tanto a nivel nacional como internacional, que propugnan una movilidad sostenible, basada en el uso
racional de los recursos, tanto financieros como naturales, y unas politicas que se centren en satisfacer las
necesidades de los usuarios.

En el plano ambiental, es imprescindible incorporar a la Estrategia Indicativa la lucha contra el cambio
climdtico, recuperar o aumentar la conectividad ecoldgica en territorios afectados y la adaptacién de
nuestro sistema ferroviario para hacerlo mas resiliente a determinadas consecuencias de dicho cambio
climdtico que, desgraciadamente, ya son una realidad.

A ello hay que unir el papel cada vez mas relevante que desempefian las nuevas tecnologias de la
informacién y las comunicaciones en el mundo del transporte, dentro de una imparable tendencia a la
digitalizacion de esta actividad, al igual que ocurre con otras actividades esenciales en la vida cotidiana de
los ciudadanos. A este respecto, y como otra de las multiples consecuencias de la revolucion digital, la
ciberseguridad aparece como una prioridad esencial para los grandes sistemas de transporte, afiadiendo
asi una tercera dimension a las ya tradicionales de la seguridad operacional (safety) y la proteccién frente
a actos delictivos (security).

Y, por si no fueran suficientes estos vectores de cambio, en los ultimos meses ha aparecido también la
necesidad de incorporar a nuestras politicas de transporte los cambios que sin duda va a traer consigo la
crisis sanitaria de la pandemia del COVID-19. Pese a las muchas incertidumbres que aun existen, lo que
parece evidente es que los criterios de seguridad sanitaria van a tener en el futuro un peso mucho mayor
en el transporte y esto afectard desde la fase de planificacidon hasta la de explotacidén de los sistemas de
transporte.

A lo largo del presente documento se ird haciendo referencia a los distintos documentos normativos y
politicas a los que debe dar respuesta la Estrategia Indicativa y que, por lo tanto, determinan sus objetivos
y su alcance. Cabe hacer una breve referencia, en esta introduccidn, a los mas relevantes.
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Asi, en el ambito puramente sectorial del ferrocarril, y de acuerdo con lo establecido en la citada Ley del
Sector Ferroviario, la Estrategia Indicativa garantiza la eficiencia y sostenibilidad en la asignacion de
recursos publicos destinados al ferrocarril, con criterios de rentabilidad social. De esta forma, la misidon
principal de la Estrategia Indicativa es establecer un marco general de prioridades desde el punto de vista
planificador, pero sobre todo desde el punto de vista financiero, proporcionando directrices basicas que
posibiliten la financiacidon sostenible del sistema ferroviario. Ademas, para la aplicacion efectiva de los
recursos en este contexto, es primordial contar con la cooperacion entre las diferentes Administraciones
con un nuevo enfoque integrador e inclusivo.

En este sentido, en julio de 2021, la Administracion General del Estado, a través del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, suscribié con ADIF y ADIF AV sendos convenios para el periodo
2021-2025, con el objetivo de garantizar la sostenibilidad econémica de las infraestructuras ferroviarias y
la de las propias entidades. Asi, dentro de un escenario estable de financiacién a medio plazo, se pretende
regular y dar estabilidad a las aportaciones econdmicas que el Estado realiza a ambas entidades publicas
en concordancia con las prioridades establecidas en la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030, del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, y, la presente Estrategia
Indicativa, lo que asegura la plena coherencia de sus objetivos y estipulaciones con las directrices
establecidas en este documento.

Precisamente, la Estrategia Indicativa es un elemento clave dentro de la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada 2030, en la que se sitla al ciudadano y al usuario en el centro de todo el sistema.
Esto supone, en linea con todas las politicas y buenas practicas de transporte europeas, el ya citado cambio
de paradigma con respecto a politicas anteriores en las que se priorizaba Unicamente la inversidon en nuevas
infraestructuras.

En el contexto europeo, la politica comun de transportes de la Unién Europea establece como grandes
prioridades que deben ser integradas en la Estrategia Indicativa, la apertura de los mercados, el refuerzo
de la seguridad, la multimodalidad e interoperabilidad de nuestras infraestructuras, la sostenibilidad y
descarbonizacion del transporte y el impulso a la digitalizacion y a la ciberseguridad.

En el contexto global, la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, adoptada en 2015 por la Asamblea
General de las Naciones Unidas, establece en su Objetivo 9 “Industria, Innovacién e Infraestructura”, que
para conseguir una economia robusta se necesitan inversiones en infraestructuras que garanticen la
sostenibilidad, la estabilidad social y frenen el cambio climatico, precepto en el que claramente se encuadra
la Estrategia Indicativa. Igualmente, en su Objetivo 11 “Ciudades y comunidades sostenibles” determina
como una de sus metas que, de aqui a 2030, “se debe proporcionar el acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante
la ampliacion del transporte publico”.

En el actual contexto econdmico y financiero, y teniendo en cuenta las incertidumbres que ha introducido
la crisis del COVID-19, es mds necesario que nunca que la formulacién de politicas, y singularmente las
inversiones en infraestructuras, se orienten a actuaciones mas sostenibles, acelerando el logro de los
objetivos planteados en la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible.

Asimismo, la Estrategia Indicativa se integra dentro del conjunto de actuaciones contempladas en el Plan
de Recuperacidn, Transformacion y Resiliencia, presentado el 30 de abril de 2021 y aprobado por la
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Comision Europea el 16 de junio de 2021, que traza la hoja de ruta para la modernizacion de la economia
espaiola, la recuperacién del crecimiento econémico y la creacién de empleo, para la reconstruccién sdlida,
inclusiva y resiliente tras la crisis de la COVID-19, dando respuesta a los retos de la proxima década.

Asi, el Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia de Espafia contempla impulsar las
infraestructuras de transporte como “elemento esencial para la mejora de la competitividad y la capacidad
de exportacion de la economia”, con especial énfasis en el modo ferroviario.

Por lo tanto, es el momento de disefiar una planificacién que prime la eficiencia, la sostenibilidad y la
seguridad, mediante la definicién y aprobacién de una ESTRATEGIA INDICATIVA DEL DESARROLLO,
MANTENIMIENTO Y RENOVACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS INTEGRANTES DE LA RED
FERROVIARIA DE INTERES GENERAL (en adelante RFIG) que, ademas de satisfacer las necesidades futuras
de movilidad, contribuya al proceso de toma de decisiones en materia de infraestructuras ferroviarias,
dotandolo de mayor coherencia y efectividad.

Las lineas maestras sobre las que se formula la Estrategia Indicativa estan, por tanto, enfocadas a:

e La SEGURIDAD en los desplazamientos, desde el punto de vista de la operacion y del
mantenimiento.

e Una POLITICA DE TRANSPORTES basada en la MOVILIDAD como derecho de los ciudadanos y como
elemento de cohesidn social. Por consiguiente, los resultados de la planificacidn ferroviaria deben
enfocarse en la satisfaccién de los usuarios. Uno de los principales instrumentos para conseguir los
objetivos pretendidos es la INTERMODALIDAD, facilitando una movilidad sin barreras entre
distintos modos de transporte.

e La SOSTENIBILIDAD en sus tres dimensiones: econdémica (mediante la asignacion de los recursos
publicos desde la eficiencia y la justicia), social (garantizando la equidad social y territorial) y
medioambiental (mediante la contribucién del ferrocarril a la descarbonizacién del sector
transporte y a la mitigacion y adaptacion al cambio climdtico, asi como la minimizacién de su
impacto ambiental: contaminacidn, ruido, proteccidon de la biodiversidad y fragmentacion de
habitats).

e La ESTABILIDAD en la inversién publica, maximizando su contribucidén al incremento de la
productividad y al aumento de la competitividad de la economia espafiola.

e La DIGITALIZACION de las infraestructuras del transporte.

En relacion con el periodo temporal cubierto por la Estrategia Indicativa, debe sefialarse que la Ley 38/2015
del Sector Ferroviario establece que la estrategia indicativa debe cubrir, al menos, un periodo de cinco afios.
Por tanto, para la formulacién del horizonte temporal se deben tener en cuenta, ademas de esta premisa
de minimos, la estabilidad y la orientacién del entorno, en estos momentos muy afectados por la crisis del
COVID-19, la intensidad de la competencia (con la entrada de nuevos operadores tras la apertura del
mercado), la capacidad con la que el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana puede
incorporar posibles cambios o la coherencia con los horizontes temporales establecidos en otras
planificaciones estratégicas, tanto a nivel nacional como comunitario.
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Por ello, se ha optado por diseiar la Estrategia Indicativa a 6 afios. Es cierto que una estrategia a largo plazo
podria suponer una mayor flexibilidad a la hora de realizar una planificacién ferroviaria, pero también
supondria una generalizacion de los objetivos y una menor concrecion de las lineas de accién a seguir, al
no disponer de informacidn especifica sobre los recursos disponibles para tan largo plazo.

Un horizonte de seis afios, 2026, permite comprender con mas exactitud las necesidades reales en materia
de infraestructuras en el periodo y una mayor concrecidn de las metas a alcanzar, dado que las propuestas
para el desarrollo, mantenimiento y renovacion de infraestructuras contaran con sus asignaciones de
recursos correspondientes en los Presupuestos Generales del Estado (PGE) y también con los importantes
fondos que la Unién Europea, a través del Mecanismo de Recuperacién y Resiliencia, distribuira entre los
paises europeos para mitigar la crisis provocada por el COVID-19. Este horizonte a 2026 facilitara que la
Estrategia Indicativa interactie en un entorno complejo, dindmico y en constante evolucién.

Por ultimo, se puede concluir que la finalidad de la presente Estrategia Indicativa es establecer un primer
escalén en planificacidn ferroviaria con el objeto de determinar los objetivos estratégicos a lograr y los
programas de actuacion que marquen los principios basicos, directrices generales y las lineas de accién a
llevar a cabo para asegurar el desarrollo sostenible del sistema ferroviario.

En su segundo escaldn, los administradores de la infraestructura ferroviaria (ADIF y ADIF-AV) deberan
desarrollar sus respectivos Programas de Actividad basandose en las principales directrices y principios que
se derivan de la presente Estrategia Indicativa, para garantizar un desarrollo dptimo y eficiente de la red, a
través de actuaciones concretas.

1.2 OBJETO DEL PRESENTE DOCUMENTO

Como se ha mencionado anteriormente, la necesidad de la realizacidon de una Estrategia Indicativa para el
desarrollo, mantenimiento y renovacién de la infraestructura ferroviaria 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
gue se establece un espacio ferroviario Unico europeo. Este instrumento de planificacidn ferroviaria debe
cumplir, ademas, con los criterios establecidos por la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluaciéon
ambiental, ya que estd sometida a un proceso de Evaluacion Ambiental Estratégica ordinaria.

En consecuencia, se han desarrollado los trabajos oportunos para llevar a cabo el procedimiento de
evaluacidn, cuya primera tarea consistié en realizar una solicitud de inicio de la Evaluacién Ambiental
Estratégica ordinaria, acompafiada de un borrador del plan, de caracter técnico, y de un documento inicial
estratégico, de caracter ambiental. Esa documentacion fue examinada y sometida a consultas por el 6rgano
ambiental durante el segundo semestre del afio 2020, tras lo cual este remitié el Documento de alcance en
el que se establece el contenido de la evaluacidon ambiental estratégica a realizar.

En base a lainformacién recibida, se completd y actualizé el borrador de la Estrategia indicativa y se elaboré
el Estudio Ambiental Estratégico, tras lo que fueron sometidos a consultas de las Administraciones publicas
afectadas y a Informacidn Publica mediante su publicacion en el BOE el pasado 27 de noviembre de 2021.

Posteriormente, una vez tomadas en consideracidn las alegaciones recibidas, se ha actualizado el Estudio
Ambiental Estratégico y se ha procedido a la redaccion de una nueva version de la Estrategia Indicativa que
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fue remitida al 6rgano ambiental, acompanada del estudio ambiental estratégico modificado y el
documento que extracta el resultado de la informacidon publica y de las consultas. Una vez analizada esta
documentacion, la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental emitié la Resolucién de 17 de
agosto de 2022 por la que se formula la Declaracién Ambiental Estratégica de la Estrategia Indicativa (BOE
nam. 201 del 22 de agosto de 2022). El presente documento constituye la propuesta final completa de la
Estrategia Indicativa, en la que se ha tenido en cuenta el contenido de la declaracién ambiental estratégica.
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2 ENCUADRE NORMATIVO

La formulacion coherente y sélida de la Estrategia Indicativa implica la aplicacion de un marco normativo
consolidado, tanto a nivel nacional como a nivel europeo. Este marco normativo debe fijar los criterios,
preceptos y responsabilidades que debe cumplir la Estrategia en su desarrollo. En este sentido, y dentro de
un contexto nacional, los preceptos fijados en la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario, cuyo objeto es la
regulacion de las infraestructuras ferroviarias, de la seguridad ferroviaria y de la prestacion de los servicios
de transporte ferroviario de viajeros y mercancias, son de aplicacién directa a la Estrategia Indicativa.

A nivel europeo, las politicas europeas de transporte, recogidas a través de diversas normativas, establecen
los requisitos para las infraestructuras de la red transeuropea en toda la Unién Europea hasta el afio 2050.

A continuacion, se describe, de forma sintética, el marco normativo dentro del que se desarrolla la
Estrategia Indicativa.

2.1 LEY 38/2015 DEL SECTOR FERROVIARIO

La liberalizacién del transporte ferroviario de viajeros y la exigencia de cumplimiento de las directivas
comunitarias han obligado al desarrollo de un nuevo marco regulatorio, materializado principalmente en la
Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario.

La Ley 38/2015 ha supuesto una armonizacién con la normativa europea, mediante la incorporacién al
ordenamiento juridico espafiol de la Directiva 2012/34/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, del 21
de noviembre de 2012, por el que se establece un espacio ferroviario Unico europeo, “Directiva RECAST”,
asi como, a nivel nacional, con el Real Decreto-Ley 22/2012 de 20 de julio, por el que se adoptan medidas
en materia de infraestructuras y servicios ferroviarios.

Uno de los principales cambios que introduce la Ley 38/2015 es la necesidad de publicacion de una
estrategia indicativa del desarrollo, mantenimiento y renovacion de las infraestructuras ferroviarias
integrantes de la RFIG, destinada a satisfacer las necesidades futuras de movilidad, recogiendo asi lo
previsto en la Directiva europea RECAST.

En el articulo 5 “Planificacion de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés
General”, se establecen los principales requisitos que debe cumplir la Estrategia Indicativa:

e Periodo temporal: Cubrird un periodo temporal de, al menos, cinco afios y serd renovable.

e  Marco general: Marco general de prioridades y financiero. Basada en la eficiencia econémicay
social y en la financiacidn sostenible del sistema ferroviario. Debe considerar las necesidades
globales de la Unién Europea.

e Alcance: Planificacion de las infraestructuras integrantes de la RFIG, establecimiento o
modificacion de las lineas ferroviarias o tramos de las mismas, de estaciones de transporte de
viajeros y de terminales de transporte de mercancias.

e Trdmite de audiencia: Se debe dar audiencia a las administraciones publicas autonémicas y
locales afectadas y a los demas interesados.

e  Perspectiva intermodal: Debe contemplar la asignacion eficiente entre modos de transporte.
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La redaccidn y publicacion de una Estrategia indicativa, ademas de contribuir al proceso de toma de
decisiones, dotandolo de mayor coherencia y efectividad, debe servir como base para el establecimiento y
aprobacion, por parte de los administradores generales de infraestructuras de los programas de actividad.
Estos programas contendrdn todas las actuaciones relacionadas con el establecimiento, la conservacién y
el mantenimiento de las infraestructuras ferroviarias de la RFIG, o cualquier modificacidn de la misma desde
el punto de vista de trazado o de sus condiciones funcionales o de explotacidn, prevista para los cinco afios
siguientes, tal como se recoge en el Articulo 25 de la Ley 38/2015.

2.2 POLITICAS EUROPEAS DE TRANSPORTE

Uno de los elementos clave que la Unidn Europea ha priorizado desde su fundacion ha sido el disponer de
una politica comun de transportes, politica que ha sufrido diversos ajustes para su adaptacién a nuevos
retos y objetivos. Entre los objetivos de la Comisidn Europea estd el de desarrollar y promover unas politicas
de transporte eficientes, seguras y sostenibles. Se considera fundamental, en el dmbito de la Unidn,
ampliar, modernizar y racionalizar las infraestructuras de forma que optimicen la creacidon de redes
transfronterizas que no supongan una ruptura entre las formas de desplazamiento.

La Estrategia Indicativa, en linea con lo propuesto por la Unidn Europea, se constituye como uno de los
elementos clave de planificacion que van a permitir un desarrollo, mantenimiento y renovacién de
infraestructuras seguras y sostenibles, enfocadas a la movilidad y a la intermodalidad y, mediante la
estabilidad en la inversidn publica, maximizar el crecimiento econédmico.

En los siguientes epigrafes se describen los diferentes documentos que contienen preceptos a seguir, tanto
de indole técnica como politica, por la Estrategia Indicativa para su desarrollo.

2.2.1 LIBRO BLANCO “HOJA DE RUTA HACIA UN ESPACIO UNICO EUROPEO DE TRANSPORTE: POR UNA
POLITICA DE TRANSPORTES COMPETITIVA Y SOSTENIBLE” (2011)

El “Libro Blanco: Hoja de ruta hacia un espacio unico europeo de transporte: por una politica de transportes
competitiva y sostenible”, en su Parte 1 (epigrafe 10), subraya el papel fundamental de una adecuada red
de infraestructuras para la movilidad. En concreto, recoge que: “No serd posible ningtun cambio
fundamental en el transporte si no estd respaldado por una red adecuada y por mds inteligencia en su uso.
El cambio ha de ser planificado de forma que se maximice el impacto positivo en el crecimiento econémico
y se minimice el impacto negativo en el medio ambiente”.

Dentro de los diez objetivos planteados por el Libro Blanco para un sistema de transporte competitivo y
sostenible, se sefiala que una de las condiciones necesarias para la optimizacién del rendimiento de las
cadenas logisticas multimodales es desarrollar la infraestructura adecuada, que permita el incremento del
uso de modos mds eficientes desde el punto de vista energético, apoydndose en corredores eficientes y
ecologicos. Parte 2 (capitulo 2.5).

También hace hincapié en que se requieren importantes recursos para el dptimo funcionamiento de la red
de transportes, por lo que los Estados miembros deben contar, entre otras fuentes de financiacién, con una
financiacidon nacional suficiente en su programacidn presupuestaria, asi como de suficiente capacidad para
la planificacién y ejecucidn de los proyectos. Es necesario, por lo tanto, una estabilidad en la inversion
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publica, que proporcione un marco estable a todos los agentes que intervienen en el transporte ferroviario
y permita maximizar el crecimiento econémico.

Por lo tanto, la publicaciéon de la Estrategia Indicativa se encuentra alineada con lo establecido por la
Comisién Europea en el Libro Blanco, en cuanto a la importancia que concede a las inversiones en
infraestructuras de transporte, asi como a su planificacidn, como garantia de crecimiento econémico y de
sostenibilidad en sus tres dimensiones (ambiental, social y econémica).

2.2.2 DIRECTIVA 2012/34/UE “RECAST” DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO DE 21 DE
NOVIEMBRE DE 2012

La Directiva 2012/34/UE “RECAST”, del Parlamento Europeo y del Consejo, del 21 de noviembre de 2012,
refunde todas las anteriores directivas ferroviarias de la UE, para establecer un “Espacio Ferroviario
Europeo Unico”. Mas concretamente, la Directiva pretende la supresién de obstaculos administrativos,
técnicos y de mercado del sector a nivel europeo y establecer las mismas reglas para todos los actores, en
especial las relativas a la independencia y transparencia financiera de los gestores de infraestructuras
ferroviarias.

Para lograr un mercado ferroviario Unico y abierto es preciso disponer de una red de infraestructuras
integrada y de equipos interoperables, que permitan prestar servicios de transporte eficaces en toda
Europa, garantizando condiciones de competencia equitativas frente a los demas modos de transporte.

La Directiva 2012/34/UE recoge, en su articulo 8, la necesidad de publicacion, previa consulta a las partes
interesadas, de una estrategia indicativa de desarrollo de la infraestructura ferroviaria destinada a
satisfacer las necesidades futuras de movilidad por lo que respecta al mantenimiento, renovacion vy
desarrollo de la infraestructura, basada en una financiacion sostenible del sistema ferroviario.

Adicionalmente, la Directiva posibilita que los Estados miembros aporten financiacion al administrador de
infraestructuras, especialmente para hacer frente a las nuevas inversiones. Para ello, el administrador
debera adoptar un programa de actividad que tenga en consideracion la estrategia indicativa aprobada, y
que incluya los planes de inversién y financiacién de la infraestructura, garantizando un uso y desarrollo
Optimo y eficiente de la misma.

2.2.3 REGLAMENTO UE 1315/2013 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO DE 11 DE DICIEMBRE
DE 2013

El Reglamento (UE) 1315/2013 sobre las orientaciones de la Unién 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 estructura de doble capa con
diferentes horizontes temporales. En el caso de la Red Basica (Core Network), integrada por las actuaciones
de méaxima importancia estratégica de la Red TEN-T, este horizonte es el afio 2030, mientras que para la
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Red Global (Comprehensive Network), que engloba el conjunto de infraestructuras existentes y planificadas
de la Red TEN-T, el horizonte se sitla en el afio 2050.

Por tanto, la presente Estrategia Indicativa tiene en cuenta el desarrollo, mantenimiento y renovacién de
una infraestructura ferroviaria que le permite formar parte de una red transeuropea y que cumple con los
objetivos de la politica de transporte fijados en la Unidn.

Dentro de los diferentes programas de actuacion de la Estrategia Indicativa, se tienen en consideracién
aquellos proyectos que suponen un valor afadido europeo, es decir, tal como recoge el Reglamento,
aquellos que dan lugar a una mejora significativa de las conexiones de transporte o de los flujos de
transporte entre los Estado miembros.

Los Reglamentos (UE) 1315/2013 y 2021/1153 de la Unidn 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. Red Transeuropea de Transporte (TEN-T). Requisitos técnicos

Red global (horizonte 2050) Red badsica (horizonte 2030)

e Interoperabilidad de la red * Interoperabilidad de la red
e Implantacién de ERTMS e Electrificacion total de las lineas ferroviarias
e Electrificacién de las lineas e Lineas de mercancias de al menos 100 km/h,

e Acceso a las terminales de mercancias 22,5 tpor eje y que permitan la circulacion de
trenes de 740 m

e Implantacién de ERTMS

e Ancho de via estandar UIC para las nuevas

lineas

Fuente: Reglamento UE 1315/2013 para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T)

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 Espafia, 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 Basica y los enlaces transfronterizos predeterminados de la Red
Global.

2.2.4 CUARTO PAQUETE FERROVIARIO

En enero de 2013 la Comisidn Europea presenté el Cuarto Paquete Ferroviario. Se trata de un conjunto de
Directivas y Reglamentos para la apertura de los mercados nacionales de servicios de transporte de viajeros
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por ferrocarril, la reforma y mejoras estructurales en la gobernanza de la infraestructura ferroviaria, asi
como para lograr una mayor armonizacion en relacién a la interoperabilidad y la seguridad ferroviaria.

El Cuarto Paquete Ferroviario se articula en dos pilares (pilar técnico y pilar politico o de gobernanza o
apertura del mercado). Las dos Directivas que componen el pilar técnico son fundamentalmente las que
incluyen orientaciones en relacidn al desarrollo, renovaciéon y mantenimiento de las infraestructuras sobre
las que se debe basar la formulacidn de la Estrategia Indicativa.

Estas orientaciones estan referidas a:

e Lainteroperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Unidn Europea (Directiva (UE) 2016/797
sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Unidn Europea).

e Laseguridad operacional ferroviaria (Directiva (UE) 2016/798 sobre seguridad ferroviaria).

Los principios mas importantes emanados de estas Directivas (transpuestas por el estado espafiol mediante
el Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad operacional e interoperabilidad ferroviaria)
gue se han tenido en cuenta para el desarrollo de la Estrategia Indicativa son los siguientes:

e En cuanto a INTEROPERABILIDAD, los requisitos bdsicos estan relacionados con la garantia de
compatibilidad entre las caracteristicas de la infraestructura en la red europea, que asegure la
explotacién de los trenes en servicio comercial. Dentro de éstos cabe destacar la disponibilidad de
Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad para los elementos que forman parte de la
infraestructura, asi como las condiciones, conformidades y cumplimientos de los componentes y
subsistemas de interoperabilidad.

e Encuanto a SEGURIDAD OPERACIONAL, entre los requisitos cabe citar el mantenimiento general de
la seguridad ferroviaria y su mejora permanente, dando prioridad a la prevencion de accidentes y
la elaboracién y publicacion de planes anuales de seguridad.

La Estrategia Indicativa establece las lineas estratégicas en materia de seguridad ferroviaria, para
alcanzar los Objetivos Comunes de Seguridad en la RFIG, de acuerdo con el articulo 9 del Real
Decreto 929/2020, de 27 de octubre, de seguridad operacional e interoperabilidad ferroviarias.
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3 ESTADO DE LA PLANIFICACION FERROVIARIA

3.1 PLANIFICACION EN LA RED FERROVIARIA ESPANOLA

Espana ha realizado, desde mediados de los aifos 80 y ayudada por los fondos europeos, un esfuerzo
considerable para superar sus carencias histdricas en infraestructuras de transporte. Como consecuencia

de ese proceso, actualmente, Espafia cuenta con unas infraestructuras y una red de transporte de las mads

completas de Europa.
Aunque, en términos generales, nuestro sistema de infraestructuras de transporte proporciona unas
razonables condiciones de accesibilidad al territorio y da un adecuado soporte al desarrollo de las
actividades econdémicas, aun persisten carencias y desequilibrios que es preciso corregir, dado que,
frecuentemente, las decisiones de inversidn han respondido mas a criterios dotacionales que analisis

sistematicos de evaluacion de su rentabilidad socioecondmica.

Figura 1. Planificacidn ferroviaria en los distintos planes nacionales de transporte en Espafia
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Asi, en la red ferroviaria espafiola coexisten infraestructuras muy modernas con otras relativamente
obsoletas y tramos al limite de su capacidad con otros claramente infrautilizados. Por ello, la necesidad de
una planificacion estratégica ferroviaria cobra una especial relevancia y debe ser el escenario en el cual se
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establezca un sistema coherente y eficaz, incorporando objetivos sociales, medioambientales y de
eficiencia econémica con la misma importancia que los funcionales y territoriales.

El ultimo marco de la planificacidon estratégica de las infraestructuras de transporte en Espafia es el Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024. Debido a las caracteristicas generales de la
movilidad en Espafia, y la estructura de oferta por modos de transporte (con un gran peso del transporte
por carretera), un objetivo prioritario del PITVI era conseguir un mayor equilibrio modal, en el que el
ferrocarril ocupase una posicidn proporcional a su aportacion de eficiencia. Esta racionalizacion se
articulaba en el PITVI, por un lado, con la optimizacidon de la provisién de infraestructuras y por otro,
mejorando la gestidon de la oferta de servicios.

Entre los diferentes objetivos sefialados para el periodo de implementacion del PITVI, se contemplaba el
impulso al desarrollo de la red de alta velocidad, la mejora de la red convencional a través de la inversion
en renovacion de la infraestructura, asi como la potenciacién del transporte de mercancias para lograr una
mayor eficiencia econémica y medioambiental.

3.2 ESTRATEGIA DE MOVILIDAD SEGURA, SOSTENIBLE Y CONECTADA

En la actualidad, el sector del transporte se enfrenta a un cambio de paradigma y apunta a la necesidad de
aplicar un nuevo enfoque en las politicas y la planificacién del transporte que incorpore la movilidad como
un concepto mas amplio que engloba no sélo a aquello que es inherente al transporte desde una
perspectiva tradicional, sino que ademads 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 concepcidn transversal de la movilidad, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
ha elaborado la “Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030” (aprobada por Consejo de
Ministros el 10 de diciembre de 2021), donde se recogen los ejes estratégicos y las distintas iniciativas y
propuestas para facilitar que todos los agentes con competencias en la materia puedan avanzar hacia la
consecucion de dichos objetivos comunes, sobre los que también se asienta la presente Estrategia
Indicativa.

La Estrategia de Movilidad, basada en la “Estrategia Europea de Movilidad Sostenible e Inteligente”
aprobada por la Comisién Europea en diciembre de 2020 y ratificada por el Consejo en julio de 2021, plantea
los siguientes objetivos generales:

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 concepcién 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 digitalizacion de la economia y la sociedad.
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De esta manera, el marco de planificacién estratégico establecido en el PITVI, ha sido sustituido por la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, en la que la Estrategia Indicativa desarrolla la
planificacion ferroviaria.

3.3 RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE (TEN-T). CORREDORES ATLANTICO Y
MEDITERRANEO

Desde la creacidon del mercado Unico europeo, disponer de una red de transporte interoperable se ha
convertido en uno de los pilares basicos para potenciar las relaciones econdmicas entre los paises de la UE.
Se trata de contar con infraestructuras modernas para el transporte de viajeros y mercancias, soportadas
por una normativa y tecnologia comun que superen la simple yuxtaposicion de las vias nacionales.

Asi, surge la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T, o por su denominacion en inglés Trans-European
Transport Network, TEN-T), que comprende el conjunto de infraestructuras existentes y planificadas que
deben considerarse prioritarias desde una perspectiva europea, y no meramente nacional. Abarca el
transporte por carretera, ferrocarril y vias navegables, asi como los puertos maritimos y aeropuertos. El
objetivo prioritario de dicha red consiste en reforzar la cohesién social, econémica y territorial de la Unién
Europea y contribuir a la creacién de un espacio Unico europeo de transporte eficiente y sostenible, que
aumente las ventajas para sus usuarios y respalde un crecimiento integrador.

Para el periodo 2013-2020, los Reglamentos 1315/2013 y 1316/2013 de la Unidn Europea establecieron las
alineaciones y nodos concretos que forman parte de la RTE-T, asi como los requisitos técnicos necesarios
para materializar una red multimodal sélidamente estructurada y homogénea que vertebre la movilidad en
Europa. Dentro de la RTE-T se han identificado nueve corredores prioritarios. Por Espafia discurren dos de
ellos, el Corredor Atlantico y el Corredor Mediterraneo.

Adicionalmente, el Reglamento (UE) 2021/1153 del Parlamento Europeo y del Consejo de 7 de julio de 2021
por el que se establece el Mecanismo «Conectar Europa» y se derogan los Reglamentos (UE) 1316/2013 y
(UE) 283/2014, establece el Mecanismo «Conectar Europa» durante el periodo del marco financiero
plurianual 2021-2027, su presupuesto para el periodo 2021-2027, las formas de financiacién de la Unién y
las normas para la concesion de dicha financiacién.

El nuevo Reglamento (UE) 2021/1153 incluye la nueva configuracién de los corredores de la red basica, asi
como el listado indicativo de enlaces transfronterizos y enlaces pendientes predeterminados. Para el caso
de Espafia, se ha aprobado la inclusidon de las siguientes infraestructuras ferroviarias:

o En el Corredor Atlantico: Valladolid — Ledn — Gijon; Ledn — Vigo — A Corufia; Bilbao —
Zaragoza; y Sevilla — Huelva.

o En el Corredor Mediterraneo: Madrid — Valencia, y Sagunto — Teruel — Zaragoza.

Corredor Atlantico

El Corredor Atlantico conecta los puertos de la peninsula ibérica de Algeciras, Sevilla, Huelva, Sines, Lisboa,
Leixdes, A Coruia, Gijon y Bilbao con Paris y Le Havre, y continla hasta Estrasburgo y Mannheim. Las

Pagina 22



GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD

YAGENDA URBANA Estrategia Indicativa del
desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

principales ramas del Corredor Atlantico se identifican en el Anexo del Reglamento (UE) 2021/1153 de la
siguiente manera:

e Gijon —Ledn — Valladolid

e A Corufia —Vigo — Ourense — Ledn

e Zaragoza — Pamplona/Logrofio — Bilbao

e Tenerife/Gran Canaria — Huelva/Sanlidcar de Barrameda — Sevilla — Cordoba

e Algeciras — Bobadilla — Madrid

e Sines/Lisboa — Madrid — Valladolid

e Lisboa — Aveiro — Leixdes/Porto — rio Duero

e Sionainn Faing o Shannon Foynes/Baile Atha Cliath o Dublin/Corcaigh o Cork — Le Havre —

e Rouen - Paris

e Aveiro — Valladolid — Vitoria-Gasteiz — Bergara — Bilbao/Bordeaux — Toulouse/Tours — Paris — Metz
— Mannheim/Strasbourg Sionainn Faing o Shannon Foynes/Baile Atha Cliath o Dublin/Corcaigh o
Cork — Saint Nazaire — Nantes — Tours — Dijon

Figura 2. Red Transeuropea de Transporte (RTE-T). Red ferroviaria del Corredor Atldntico en Espaiia
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Corredor Mediterraneo

El Corredor Mediterraneo comprende mas de 3.000 kilémetros, que conectan el Este de la peninsula ibérica
con la vertiente mediterrdnea de Francia, norte de Italia, Eslovenia, Croacia y Hungria, hasta finalizar en la
frontera con Ucrania. Se pretende materializar un eje multimodal de transporte oeste-este que favorezca
y potencie las relaciones econdémicas en el sur del continente, donde se sitdan algunos de los nucleos

urbanos mas importantes: Madrid, Valencia, Barcelona, Marsella, Lyon, Turin, Mildn, Venecia, Ljubljana,
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Zagreb y Budapest. Las principales ramas del Corredor Mediterrdneo se identifican en el Anexo del
Reglamento (UE) 2021/1153 de la siguiente manera:

e Algeciras — Bobadilla — Madrid — Zaragoza — Tarragona

e Madrid — Valencia — Sagunto — Teruel — Zaragoza

e Sevilla — Bobadilla — Murcia

e (Cartagena— Murcia — Valencia — Tarragona/Palma de Mallorca — Barcelona

e Tarragona — Barcelona — Perpignan — Narbonne-Toulouse/Marseille — Genova/Lyon — La

e Spezia/Torino — Novara — Milano — Bologna/Verona — Padova — Venezia — Ravenna/Trieste/
e Koper — Ljubljana — Budapest

e Ljubljana/Rijeka — Zagreb — Budapest — Frontera Ucrania

Figura 3. Red Transeuropea de Transporte (RTE-T). Red ferroviaria del Corredor Mediterrdneo en Espaia
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En linea con las directrices que marca la Directiva RECAST y los Reglamentos 1315/2013 y 2021/1153, las
secciones dentro de la alineacién de la red basica de los corredores Atlantico y Mediterraneo europeos
deberan cumplir con todos los criterios de interoperabilidad establecidos actualmente para el horizonte
2030.

La coordinacién entre los Estados miembros en materia de planificacion de infraestructuras es un
requerimiento clave de la Comision Europea. Por ello, se presenta a continuacidon a modo de resumen, el
estado de la planificacién ferroviaria de Francia y Portugal, haciendo especial énfasis en la planificacién de
las secciones trasfronterizas con Espaia.
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3.4 ESTADO DE LA PLANIFICACION FERROVIARIA DE FRANCIA

La Ley n© 2019-1428 de movilidad (Loi d’Orientation des Mobilités, o LOM), presentada al Parlamento el 26
de noviembre de 2018 y aprobada el 24 de diciembre de 2019, fija la estrategia y la programacién financiera
y operativa de las inversiones estatales en sistemas de transporte para el periodo 2019-2037. Esta Ley
supone una profunda revision de las prioridades, teniendo en cuenta que, hasta la fecha, las inversiones se
habian concentrado principalmente en crear conexiones entre las areas metropolitanas, relegando a un
segundo lugar la necesidad de mantenimiento y regeneracién de las redes existentes, la descongestién de
las metrépolis, el servicio de los puertos y la interconexién de los territorios.

Asi, los principales objetivos de esta Ley son lograr la transicion ecoldgica y energética de los sistemas de
transporte, procurar una oferta de servicios mas diversificada y eficiente, alinear mejor las politicas de
movilidad con la realidad de los territorios y con las prioridades de planificacion, y mejorar la conexion del
pais con los principales sistemas comerciales europeos y mundiales. Concretamente, la Ley de movilidad
define cuatro objetivos principales:

1. Reducir las desigualdades territoriales y contribuir al objetivo de cohesién de los territorios
metropolitanos y de ultramar, al mejorar la accesibilidad de las ciudades y territorios medianos
poco conectados a las metrdpolis, a grandes aglomeraciones o a paises vecinos.

2. Reforzar la oferta de viajes diarios, mejorar la calidad y la seguridad de las redes de carreteras,
ferrocarriles y vias navegables y garantizar su sostenibilidad, remediar la saturaciéon de las ciudades
y sus accesos y mejorar las conexiones entre las zonas rurales o periurbanas y los centros urbanos.

3. Acelerar la transicion energética, la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y
la lucha contra la contaminacion y la congestion vial, promoviendo el reequilibrio modal en
beneficio de los viajes realizados en los modos de transporte individual, colectivo y de carga menos
contaminantes, como el ferrocarril, la via navegable o el transporte publico.

4. Mejorar la eficiencia del transporte de mercancias para fortalecer la competitividad de los
territorios y puertos, acelerar el cambio modal y reducir su impacto ambiental.

La inversion prevista para todos los dambitos del transporte es de 13.700 millones de euros durante el
periodo 2019-2023 y de 14.300 millones de euros durante el periodo 2023-2027.
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Figura 4. Planificacion de la red de alta velocidad en Francia
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En materia ferroviaria, la nueva Ley recoge las tesis del ‘Informe Duron’, presentado en enero de 2018 por

el

Conseil d’orientation des Infraestructures”, presidido por el diputado Philippe Duron, en el cual se anima

al ejecutivo francés a aumentar las partidas destinadas al mantenimiento de la red convencional frente al
desarrollo de la red de alta velocidad, a descongestionar los nodos ferroviarios y a crear un tren a caballo
entre los regionales y la alta velocidad que aproveche las infraestructuras existentes. En concreto, la nueva
Ley de movilidad n22019-1428 pospone hasta después de 2033 la construccion de la mayor parte de nuevas
lineas de alta velocidad, incluidos los proyectos de conexién con la frontera espafiola (Burdeos - Hendaya y

Montpelier - Perpifian):

GPSO (Gran Proyecto de la linea ferroviaria sur-oeste). Respecto a la construccidn de la nueva linea

de alta velocidad Burdeos-Dax, asi como la futura conexién con Espafia, pospone su inicio para
después de 2037.

Perpifian se pospone su desarrollo para 2033-2037.

Canfranc no se debe utilizar financiacion nacional.

LNMP (Nueva Linea Montpellier-Perpifian). Para la conexion en alta velocidad entre Montpellier-
Asimismo, las previsiones francesas también concluyen que para la reapertura del tramo Pau-

Otros proyectos como la nueva travesia central de gran capacidad no aparecen mencionados.
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Tabla 2. Planificacién de inversiones en funcién del escenario elegido en el informe Duron (escenario 2)

. Horizonte

Proyecto Coste estimado
temporal
GPSO — fase 5: Bordeaux-Dax 1.200 M€ post-2037
LNMP — fase 1: Monpellier-Béziers 950 M€ 2028-2032
LNMP — fase 2: Béziers-Perpignan 1.900 M€ 2033-2037

Fuente: Informe Duron (Movilidad cotidiana: responder a las emergencias y prepararse para el futuro)

Con estas inversiones Francia da un giro en su politica ferroviaria, enfocando su prioridad a la movilidad
cotidiana ciudadana, a la reduccién de emisiones y mejora de la conectividad territorial, en particular
mediante la renovacion y mejora de las lineas convencionales para las zonas urbanas y metropolitanas y la
reactivacion de pequefias lineas en areas rurales. Para ello, postpone el esfuerzo inversor en lineas de alta
velocidad, especialmente en las conexiones con la peninsula ibérica, tanto en la vertiente atlantica
(Bordeaux-Dax) como en la vertiente mediterranea (Montpellier-Perpignan), hasta el afio 2037.

Estos retrasos en las conexiones ferroviarias con la peninsula ibérica dificultan la conectividad de los traficos
internacionales de mercancias de la red ibérica con el resto de paises y mercados de la Unién Europea, ya
de por si acentuado debido a las dificultades de interoperabilidad derivadas de la existencia de dos redes
de caracteristicas técnicas diferentes y por la saturacién que sufren las lineas convencionales en Francia.

3.5 ESTADO DE LA PLANIFICACION FERROVIARIA DE PORTUGAL

En octubre de 2020 se presentd en Consejo de Ministros el ‘Programa Nacional de Inversion 2030’, un plan
estratégico donde se recogen las actuaciones y las prioridades de inversién para la proxima década en el
ambito del transporte. El plan se centra fundamentalmente en la movilidad y los transportes como factores
clave para elevar la competitividad exterior del pais y reforzar su cohesidn interna, y con el foco puesto en
la proteccién medioambiental y la reduccién del consumo energético. Asi, se presenta una perspectiva mas
amplia sobre importantes cuestiones como la descarbonizacién, accesibilidad, innovacion, conectividad,
automatizacidn, junto con proyectos de infraestructura especialmente para ferrocarriles y puertos.

El ‘Programa Nacional de Inversién 2030’ recoge en total 86 proyectos valorados en 42.888 millones de
euros, de los que 21.660 millones de euros pertenecen al sector transporte, mientras que el resto
corresponden a medio ambiente, energia y regadio. El total de la inversidn en transporte se divide en
proyectos del sector ferroviario (10.510 millones de euros); carreteras (1.980 millones euros); movilidad
urbana (5.825 millones de euros); aeropuertos (1.257 millones de euros) y sector maritimo/portuario (2.088
millones de euros).

El ‘Programa Nacional de Inversidon 2030’ complementa y da continuidad a las inversiones previstas en el
anterior plan de inversion, denominado ‘Plan del Ferrocarril 2020’, e incrementa el presupuesto dedicado
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al programa de actuacion en ferrocarriles (hasta los 10.510 millones de euros), haciendo que sea un

programa aun mas ambicioso que el ‘Plan del Ferrocarril 2020’.

Figura 5. Planificacion ferroviaria en Portugal La planificacion ferroviaria en Portugal se encuentra

organizada en tres ejes estratégicos:

e Corredor Norte-Sur: constituye la “espina
dorsal” de la red ferroviaria de Portugal,
conectando las ciudades de Lisboa y Oporto,

North - South ' , prosiguiendo hasta la conexidn con Espaia en

Corridor

Valenca do Minho/Tui. Debido a restricciones
operativas en las posibles obras, se ha
autorizado por parte de la Comisién Europea
mantener la linea Lisboa — Oporto en ancho
ibérico por el momento, sin necesidad de

International
North
Corridor

implantar el ancho estdndar o traviesa
polivalente hasta al menos después del
horizonte 2030.

e Corredor Internacional Sur: se extiende entre
Sines, Setubal, Lisboa, Evora y la localidad de

Interational Caia, en la frontera junto a la ciudad de Badajoz,

| - South
e |, desde donde enlaza con el corredor Madrid-
= Ao Extremadura.

| B e Corredor Internacional Norte: constituye el Eje
/ _ L mmd de salida mas directa de Portugal hacia Europa,
{’u\q’% 7z como alternativa al paso por Madrid.

Fuente: Infraestructuras de Portugal. Ferrovia 2030

El ‘Programa Nacional de Inversion 2030’ plantea 16 proyectos estratégicos en el dmbito ferroviario, entre

los cuales destacan:

Nueva linea de alta velocidad entre Oporto y Lisboa (Corredor Norte-Sur), con un presupuesto de
4.500 millones de euros entre 2021-2030, con el objetivo prioritario de asegurar un tiempo de viaje
entre Lisboa y Oporto de 1h15’. La construccidon serd por fases: primero se construira el tramo entre
Gaia y Soure y luego se hard la conexidn a Leiria-Marinha Grande y luego a Lisboa.

Mejora de prestaciones de la linea Oporto-Valenga-Vigo: este proyecto pretende materializar una
nueva linea Oporto - Vigo que permitird la reduccion de los tiempos de viaje y el aumento de la
capacidad para pasajeros y mercancias. Esta conexion se desarrolla de manera escalonada, dando
prioridad al tramo entre Braga y Valenca.

Construccion de una nueva conexion ferroviaria electrificada entre Aveiro y Mangualde en el
Corredor Internacional Norte, con un presupuesto de 600 millones de euros entre 2026-2030, con
el objetivo de mejorar la conexidn ferroviaria desde el norte y centro de Portugal con Europa.
Esencialmente orientada al transporte de mercancias, permitiendo una conexion mas eficiente
entre los puertos del norte/centro y la frontera con Salamanca.
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Construccion de una nueva conexion ferroviaria en via Unica electrificada entre Sines y Grandola

(Corredor Internacional Sur) con un presupuesto de 150 millones de euros entre 2026-2030, con

el objeto de potenciar el transporte de mercancias en modo ferroviario y promover la

interoperabilidad ferroviaria con las redes espafiola y europea.

Programa de sefializacion e implementacion de ERTMS/ETCS+GSM-R, con un presupuesto de 270

millones de euros en el periodo 2021-2030, con objeto de garantizar la interoperabilidad ferroviaria

con la red espaiola y europea y con el material rodante de los operadores, incrementando la

capacidad y las funcionalidades esenciales para la explotacién ferroviaria.

Adquisiciéon de material rodante de larga distancia (650 M€), regionales (385M€) y cercanias

(680ME).

Figura 6. Programa de inversiones ferroviarias en Portugal

ANEXO A.1. FICHAS DE INVESTIMENTO
TRANSPORTES E MOBILIDADE - FERROVIA

PROGRAMA NACIONAL 2 O O
DE INVESTIMENTOS

@ Designacédo
Nova Linha Porto - Lisboa
Programa de aumento de capacidade na rede ferroviaria das areas metropolitanas
“ Prog. de seguranca, renov. e reabilit., reducae de ruido e adapt. as alt. climaticas
Programa de sinalizacao e implementacéo do ERTMS/ETCS + GSM-R
Programa de Eletrificacdo e Reforco da Rede Ferroviaria Nacional
Programa de telematica, estacdes e seguranca da operacao
Programa de melhoria de terminais multimodais
Modernizacao das ligacGes ferroviarias a Beja e a Faro
Modernizacao da Linha do Vouga
i Ligacdo da Linha de Cascais a Linha de Cintura
Nova Linha Porto - Valenca - Vigo (1% Fase)
Fi2 Corredor Internacional Sul (2* Fase)
Corredor Internacional Norte (2° Fase)
F14 Novo Material Circulante: Comboios Urbanos
Novo Material Circulante: Comboios de Longe Curse
Fi6 Novo Material Circulante: Comboios Regionais
TOTAL

Entidade
Promotora

Investimento

4500 ME
290 Me
375 ME
270 Me
740 M€
165 ME
200 M€
230 ME
100 ME
200 M€
900 ME
150 ME
600 ME
680 ME
650 ME
385 ME
10510 M€

Eixos Estratégicos

00000DOROOO0
00
600000000060

© 000

200000
0000000000 ©

Chave: AP - Administrago Publica; IP - Infraestruturas de Portugal;

CP - Comboios de Portugal

Periodo

2021 - 2030
2021 - 2026
2021 - 2030
2021 - 2030
2021 - 2030
2021 - 2030
2021 - 2030
2021 - 2025
2021 - 2025
2023 - 2027
2021 - 2030
2021 - 2030
2026 - 2030
2021 - 2030
2021 - 2030
2021 - 2030

Fuente: Programa Nacional de Inversiones 2030. Portugal

Cabe destacar que recientemente se han finalizado los trabajos de electrificacion del tramo entre Braga,

Viana do Castelo y Valenca do Minho, en el denominado Eje Atlantico que conectara Oporto con Vigo. Por

otro lado, a principios de 2020 se completaron los trabajos de mejora de la seccién de 11 km entre Elvas y

Caia (frontera espafola) en la conexion ferroviaria del Corredor Internacional Sur, incluida la preparacion

para la instalacion de ERTMS vy la electrificacidén. Asimismo, ya se estan construyendo dos secciones entre
Freixo y Alandroal (20,5 km) y desde alli hasta Elvas (38,5 km).

Con estas inversiones Portugal avanza en el desarrollo de sus lineas ferroviarias de altas prestaciones,

dando solucién a las lineas con mayor demanda del pais. No obstante, respecto a las conexiones ferroviarias

con Espafia deben concretarse auln plazos y soluciones técnicas finales.
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4 DIAGNOSTICO SOBRE EL ESTADO ACTUAL DE LA RED

Para cumplir con los propdsitos que fija la normativa nacional y europea de referenciay en los que se basa

Estrategia Indicativa del
desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

la presente Estrategia Indicativa, el primer paso es realizar un diagndstico de la actual red ferroviaria, con
el objeto de detectar los puntos fuertes y las posibles debilidades de la misma, para encaminar la
planificacion estratégica a potenciar los primeros y a corregir las segundas.

El analisis abarca distintos aspectos, como el estado actual de las infraestructuras ferroviarias, la evolucién
de la demanda de viajeros y mercancias o el mantenimiento de la red. También toma en consideracion la
evaluacidn de la planificacion ferroviaria desarrollada en el capitulo anterior.

En este capitulo se indican los elementos que van a permitir establecer el diagndstico de la red ferroviaria,
que se realiza a través de un analisis DAFO (Debilidades - Amenazas - Fortalezas - Oportunidades) en el que
se sintetizara dicho diagndstico.

4.1 CARACTERIZACION DE LA RED ACTUAL

La RFIG, conforme al articulo 4 de la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario, esta integrada por todas aquellas
infraestructuras que garantizan el transporte ferroviario en el territorio espafol y estd constituida
principalmente por la red administrada por ADIF y por ADIF Alta Velocidad. Esta red estd compuesta por las
lineas de ancho ibérico (1.668 mm), ancho estandar (1.435 mm) y ancho métrico (1.000 mm). Se incluyen
también en la RFIG las redes portuarias y sus accesos y la linea de alta velocidad entre Figueres y la frontera
francesa. Esta red debe posibilitar los itinerarios de trafico internacional, los enlaces entre las distintas
comunidades auténomas, las conexiones y accesos a los principales nucleos de poblacién y de transporte y
a determinadas instalaciones esenciales para la economia, como los Puertos de Interés General, o para la
defensa nacional. Las principales magnitudes de la RFIG? que administra ADIF y ADIF AV (parte mayoritaria
de la red), se recogen en la siguiente tabla:

Tabla 3. RFIG administrada por ADIF y ADIF AV. Longitud de red y estaciones/terminales

d Cad
d CaC
AD Alta OTA
AD
el10 orsle
Red de alta velocidad de ancho estandar UIC (1,435 m) 57 km 2.781 km 2.838km
Red de alta velocidad de ancho ibérico (1,668 m) 84 km - 84 km
Red convencional de ancho ibérico (1,668 m) 10.443 km 730 km 11.173 km
Red mixta (ancho ibérico y estandar UIC) 119 km 110 km 229 km
Red de ancho métrico (1,000 m) 1.193 km - 1.193 km
Longitud total de la red 11.897 km 3.622 km 15.519 km
Numero de estaciones de viajeros 1.453 42 1.495
Numero de terminales de mercancias 38 - 38

Fuente: Declaracion sobre la Red 2021 de ADIF y ADIF AV

2 Datos correspondientes a 30/06/2021 de la Declaracién sobre la Red de ADIF y ADIF AV
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A continuacidn, se presenta un mapa en el que se recogen las actuales lineas pertenecientes a la RFIG:

Figura 7. Red Ferroviaria de Interés General

Miranda de Ebro &

Burgos = = Figueres

Fuentes de Ofioro

i =
Y
(. Plasencia P ; Q
o un
éear

Amerfa

Red Ferroviaria de Interés General
— Ancho Estandar

—— Ancho Ibérico

~— Ancho Métrico

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Declaracion sobre la Red 2021 de Adif y Adif AV

Respecto a los sistemas de seguridad, bloqueos y electrificacion de las lineas, las principales magnitudes
son las siguientes:

Tabla 4. Caracteristicas técnicas de la RFIG administrada por ADIF y ADIF AV

Titularidad Adif
Titularidad Adif | o ooc A TOTAL

Alta Velocidad (% de red)
Lineas equipadas con ERTMS 157 km 2.312 km 2.469 km (16%)
Lineas equipadas con ASFA 10.399 km 3.555 km 13.954 km (90%)
Lineas equipadas con Sistemas de

. 8.841 km 3.483 km 12.324 km (80%)

Bloqueo Automatizados
Lineas equipadas con ATP-EBICAB 143 km 179 km 322 km (2%)
Lineas dotadas con CTC 8.587 km 3.483km 12.070 (78%)
Longitud total de lineas electrificadas 6.708 km 3.275 km 9.983 km (64%)

Fuente: Declaracion sobre la Red 2021 de Adif y Adif AV
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Adicionalmente, en lo referente a las conexiones transfronterizas, la RFIG estd conectada con la red de

Portugal, de ancho ibérico, a través de las secciones fronterizas de: Tui/Valenca do Mifio, Fuentes de

Ofioro/Vilar Formoso y Badajoz/Elvas. Asimismo, la conexion con la red de Francia se realiza por ancho

ibérico a través de las secciones fronterizas de Iriun/Hendaya, Portbou/Cerbere y Puigcerda/La Tour de Carol

(siendo posible el cambio de los trenes a ancho estandar UIC en los dos primeros casos) y en ancho estandar

UIC en la seccion Figueres Vilafant/Perpifian administrada por la sociedad Linea Figueras - Perpignan, S.A.

Existen ademas otras dos secciones trasfronterizas sin servicios ferroviarios en la actualidad: Canfranc —

Pau entre Espafia y Francia, y Valencia de Alcantara — Marvao entre Espafia y Portugal.

Tabla 5. Principales caracteristicas de las conexiones transfronterizas de la RFIG

Administrador de

Estaciones fronterizas

infraestructura

Ancho
(mm)

Electrificacion

En
servicio

Irdn - Hendaya Adif - SNCF Réseau | 1668 /1435 3KV/1,5KV Si

Canfranc - Pau Adif - SNCF Réseau | 1668/ 1435 NO / NO No

. . Puigcerda - La Tour de Carol Adif - SNCF Réseau | 1668 /1435 | 3KV /1,5KV Si

Espafia/Francia
. . . Adif AV - LFP - ,
Figueres Vilafant - Perpignan i 1435 /1435 | 25KV /1,5KV Si
SNCF Réseau

Portbou - Cerbere Adif - SNCF Réseau | 1668 /1435 | 3KV /1,5KV Si

Tui - Valenga do Minho Adif - IP 1668 / 1668 NO / 25 KV Si

o Fuentes de Ofioro - Vilar Formoso Adif - IP 1668 / 1668 NO / 25 KV Si
Espafia/Portugal

Valencia de Alcantara - Marvao Adif - IP 1668 / 1668 NO / NO No

Badajoz - Elvas Adif AV - IP 1668 / 1668 NO / NO Si

Fuente: Declaracion sobre la Red 2021 de Adif y Adif AV

Figura 8. Conexiones transfronterizas de la RFIG

Fuente: elaboracion propia
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4.2 DEMANDA ACTUAL Y EVOLUCION

Impacto del COVID-19 en el transporte ferroviario

La pandemia del COVID-19 ha supuesto una situacion sin precedentes desde el punto de vista de la
movilidad y el transporte. La limitacion de la libre circulacion de las personas, la restriccién de actividades
y movimientos, el cierre de fronteras, el miedo al contagio, etc. han condicionado el dia a dia de los
ciudadanos, y han afectado al normal funcionamiento de las empresas, organizaciones y gobiernos, que
han tenido que modificar sus pautas y sus decisiones para adaptarse a la nueva situacion.

Todos estos factores, unidos a los cambios y transformaciones producidos como consecuencia de la
pandemia, han tenido un gran impacto en el transporte y la movilidad en todos los modos de transporte, y
en especial en el transporte urbano.

Puede decirse que el impacto de la pandemia tiene dos niveles en lo que respecta al sector del transporte
y la movilidad. Por un lado, la alteracién de la movilidad durante el periodo inicial de pandemia, desde los
momentos de restricciones mas intensas hasta la situacién mds o menos generalizada de teletrabajo
“obligado”, a los que se suma la reduccién de la actividad econdmica.

Por otra parte, existen cambios que previsiblemente perdurardn en el tiempo en mayor o menor medida.
El impulso obligado de las actividades a distancia (trabajo, estudios, y otro tipo de servicios) producirad una
oportunidad para su mantenimiento en el tiempo mas allad del periodo de pandemia, reconfigurando los
habitos diarios de la poblacién, y flexibilizando los horarios.

En las siguientes graficas se presenta la evolucién del tréfico ferroviario para viajeros y mercancias, donde
se puede observar el impacto de la pandemia en los primeros trimestres del afio 2020, y la subsecuente
recuperacion parcial a finales de 2020 y principios de 2021.

Figura 9. Evolucidn del trdfico ferroviario de viajeros. Viajeros-km (miles). Periodo 2012-2021

Estadistica sobre Transgorte FerroviarioI VigE 0s-km ‘1 OO(III Dato base

7.700.001

6.980.001

6.260.001

5.540.000

4.820.000

4.100.000

3.380.000

2.660.000 +

1.939.999 4

1.219.999 +

499.999

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica. Estadistica sobre transporte ferroviario
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Figura 10. Evolucién del trdfico ferroviario de mercancias. Toneladas-km (miles). Periodo 2012-2021

Estadistica sobre Transporte Ferroviario, Toneladas-km (1000), Dato base |
2.710.001

2.615.001

2.520.001

2.425.000

2.330.000 +

2.235.000

2.140.000

2.045.000 +

1.949.999 -

1.854.999

1.759.999

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica. Estadistica sobre transporte ferroviario

El segmento de viajeros es el mas afectado, donde se produjo una pérdida en el afio 2020 del 58% de los
traficos habidos en 2019, no obstante, se observa una recuperacién del 44% del trafico en los dos primeros
trimestres de 2021 con respecto a los dos primeros trimestres de 2019.

Por la otra parte, el segmento de mercancias tuvo un mejor comportamiento, perdiendo en 2020
Unicamente el 15% de los traficos, y ademds en los primeros trimestres de 2021, recuperando
practicamente los datos de trafico previos a la pandemia (se observa una recuperacion del 88% del trafico
en los dos primeros trimestres de 2021 con respecto a los dos primeros trimestres de 2019.)

En el resto de los epigrafes que se exponen a continuacién, se utilizan los datos de demanda del afio 2019,
con el objetivo de realizar un diagndstico sobre el estado y la evolucidn de la demanda de transporte
ferroviario sin considerar la distorsion generada por el impacto de la pandemia, al considerarse lo mds
apropiado para la elaboracién una herramienta de planificacion del transporte a medio-largo plazo.

4.2.1 DEMANDA TOTAL DE VIAJEROS

La evolucion de la demanda de transporte ferroviario de viajeros en la ultima década ha sido creciente en
términos generales, alcanzando 27.226 millones de viajeros-km en el afio 2019. Esta demanda es un 1,3%
superior a la registrada el afio anterior y un 35,2% superior a la del afio 2007.

El nimero de viajeros totales transportados en la RFIG fue de 510 millones de viajeros en 2019, lo que
supone un aumento del 0,7% respecto a 2018, y un descenso del 1,3% respecto de la cifra registrada en
2007.
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El andlisis de las tipologias de servicios que componen la demanda de viajeros muestra evoluciones
dispares. Los servicios de Cercanias siguen siendo los que aportan el mayor nimero de viajeros, con el 87%
de la demanda total en 2019.

Figura 11. Participacion de los distintos servicios de transporte ferroviario de viajeros

Viajeros

Larga distancia
7%

e Larga distancia: 34,5 millones
Media distancia

6% de viajeros (7%)

e Media distancia: 33,1 millones
de viajeros (6%)

e Cercanias: 443,2 millones de
viajeros (87%)

Viajeros-km

e Larga distancia: 15.674 millones
de viajeros-km (57%)

e Media distancia: 3.224 millones
de viajeros-km (12%)

e Cercanias: 8.368 millones de
viajeros-km (31%)

Fuente: Elaboracion propia a partir de OTLE, datos de 2019

Los servicios de Cercanias resultan fundamentales para atender las necesidades de movilidad en las
principales dareas metropolitanas, facilitar las comunicaciones entre los distintos municipios de dichas areas
y con los centros metropolitanos y potenciar las actividades econdmicas y las relaciones sociales en las
grandes metrdpolis del pais, de acuerdo con criterios de movilidad sostenible.

Asi, en 2019, los viajeros-km de Cercanias operados por Renfe (tanto en ancho métrico como en ibérico)
crecieron respecto al afio anterior un 0,6%, aunque acumulan aun un descenso del 5,1% respecto a 2007.

El nimero de viajeros de larga distancia ha experimentado un fuerte incremento en ese mismo periodo
(+85,1%), que responde a la puesta en marcha de numerosos servicios de alta velocidad durante la Ultima
década, como muestran la tabla y el grafico que figuran a continuacion.
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Tabla 6. Transporte ferroviario de viajeros en Espafia por tipo de servicio (2019)

VIAJEROS (miles) VIAJEROS-KM (millones)

%0 2018-2019 | %A 2007-2019 | Afo 2019 | %A 2018-2019 | %A 2007-2019

Ao 2019

Larga distancia 34.519 +2,7% +85,6% 15.674 +2,4% +85,1%
Media distancia 33.134 +0,8% +4,3% 3.224 -2,5% -0,3%
Cercanias 443,178 +0,6% -5,1% 8.368 +0,6% -1,2%

Total 510.832 +0,7% -1,3% 27.266 1,3% 35,2%

Fuente: Elaboracion propia a partir de OTLE

Figura 12. Evolucion del transporte ferroviario de viajeros en Espaiia por tipo de servicio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de OTLE

4.2.2 DEMANDA DE SERVICIOS DE CERCANIAS

Los servicios de Cercanias, asi como algunos de los de media distancia, estan sujetos a Obligaciones de
Servicio Publico (OSP) por lo que, en su ambito de aplicacidon, Renfe-Operadora recibe compensaciones por
parte del Estado.

Los servicios de Cercanias constituyen, como modo de transporte ferroviario de alta capacidad, el elemento
basico y vertebrador del transporte metropolitano en torno a los principales nucleos urbanos de Espaiia.
La prestacién y desarrollo de los servicios de Cercanias resultan fundamentales para atender las
necesidades de movilidad en las principales areas metropolitanas, facilitar las comunicaciones entre los
distintos municipios de dichas areas y con los centros metropolitanos y potenciar las actividades
econdmicas y las relaciones sociales en las grandes metrépolis del pais, de acuerdo con criterios de
movilidad sostenible.
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La relacion de los nucleos de poblacién con servicios de Cercanias en la red Convencional de ancho ibérico
es: Asturias, Cantabria, Bilbao, San Sebastidn, Zaragoza, Girona, Barcelona, Tarragona®, Valencia,
Murcia/Alicante, Madrid, Sevilla, Malaga y Cadiz.

Por otro lado, existen otros nucleos urbanos atendidos por servicios de Cercanias en la red de ancho
métrico: Ferrol, Ledn, Cartagena, Asturias, Cantabria y Bilbao. En estos tres ultimos nucleos, el servicio de
Cercanias esta compuesto por lineas tanto de ancho ibérico como de ancho métrico.

Figura 13. Red de los servicios de Cercanias

Asturias

4

L
S > s

Sevilla Murcia/Alicante

Cartagena

— Servicio de Cercanias en ancho ibérico
—— Servicio de Cercanias en ancho métrico

Fuente: Elaboracion propia

Cada uno de estos nucleos de Cercanias presenta unas caracteristicas diferentes en cuanto a poblacién
atendida, oferta de servicios, demanda de viajeros, tarifas, etc.

Los nucleos de Madrid, Barcelona, Valencia, Murcia-Alicante y Sevilla tienen servicios de Cercanias que
atienden a una poblacidn superior a un millén de habitantes, destacando los 6 millones de habitantes del
nucleo de Madrid. El resto de los nucleos oscilan entre los 400.000 habitantes de Santander y los 850.000
de la poblacién atendidas por las Cercanias de Mdlaga. Como dato global, se destaca que mas de 20 millones

3 La gestién de los nucleos de Tarragona, Barcelona y Girona se realiza de forma compartida entre el Estado y la
Generalitat de Catalufia desde el 1 de enero de 2010, tal como establece el Estatuto de Autonomia del 2006. Asi, la
Generalitat asumio la gestion de los servicios de Rodalies (horarios, frecuencia de paso, tarifas e informacion a los
usuarios) y del personal, mientras que la titularidad de la infraestructura (responsabilidad sobre vias, estaciones y
andenes) sigue en manos de Adif, y Renfe se mantiene como el operador de los servicios ferroviarios.
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de personas estan atendidas por un servicio de Cercanias, lo que supone el 43% de la poblacién espafola.
El porcentaje de poblacién que cuenta con servicios de Cercanias en su término municipal, respecto al total
de poblacién de la provincia donde se sitla el nucleo, se sitia de media en el conjunto de nucleos de
Cercanias de Espafia en el 64%.

La relacién entre el nUmero de estaciones de Cercanias y la poblacidon de los municipios con estacién, en
cada nucleo, se situa de media en el conjunto de nucleos de Cercanias de Espafia en 39 estaciones por cada
millén de habitantes.

La demanda de viajeros en los servicios ferroviarios de Cercanias prestados por Renfe en Espafia alcanzé
los 437,1 millones de viajeros en 2019, con un aumento del 0,6% con respecto a 2018. También en viajeros-
km se registraron crecimientos (+0,7%) respecto a las cifras del afio anterior.

A pesar de la evolucion positiva del nimero de viajeros-km en los ultimos afios, el volumen de viajeros en
2019 fue un -6,3% inferior al registrado en 2006, demanda maxima histdrica de los servicios de Cercanias.

Figura 14. Evolucion de los viajeros en los servicios de Cercanias
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Fuente: Observatorio del Transporte y Logistica en Espafia 2019 y elaboracion propia
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Servicios de cercanias por operador, afio 2019

Demanda de Cercanias
(millones de viajeros)

""" Renfe Cercanias 437,13
Celrc§n|as en ancho 6,05
métrico

= Renfe Cercanias = Cercanias Ancho Métrico

Fuente: Elaboracion propia a partir de OTLE, datos de 2019

Los servicios de cercanias en ancho métrico registraron un descenso en la demanda de transporte del -1,4%
en 2019 con respecto al afio anterior con un volumen de 6 millones de viajeros, tendencia que viene
observandose desde 2009.

El nimero de etapas (trayectos realizados por los usuarios en una linea entre dos estaciones) realizadas en
un dia laborable en cada nucleo varid, en 2019, entre las 280 registradas en el nucleo de Galicia y las 940
mil registradas en el nucleo de Madrid. En total, en los servicios de Cercanias en Espafia se registran
alrededor de 1,5 millones de etapas en un dia laborable.

4.2.3 DEMANDA DE SERVICIOS DE MEDIA DISTANCIA

Las lineas de media distancia estan compuestas por vias de ancho ibérico, vias de ancho estandar UICy por
la red de ancho métrico. Los servicios de media distancia tienen como denominacién Media Distancia y
Avant, atendiendo a los siguientes dmbitos de actuacion.

e Maedia Distancia: servicios de dmbito regional e interregional que circulan por la red convencional,
o por la red de ancho métrico, en los que la velocidad méaxima del tren es inferior a 200 km/h.

e Avant: servicios de media distancia que circulan principalmente por las lineas de alta velocidad, en
los que la velocidad maxima del tren es igual o superior a 200 km/h.

A continuacioén, se presenta un plano de red en el que se distinguen los distintos tipos de servicios de media
distancia (Avant, Media distancia convencional y ancho métrico) prestados por Renfe, junto con el nimero
de circulaciones de cada linea.
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Figura 15. Servicios de media distancia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de circulaciones del CIRTRA 2019 (Adif y Adif AV)

(Nota: Los servicios AVANT entre Barcelona-Figueres, Zaragoza-Calatayud, Valencia-Requena/Utiel y parcialmente
Lleida-Barcelona, se prestan mediante servicios “sinergiados” a través de la reserva de un cupo de plazas ofertadas
como MD Avant en ciertos trenes AVE Larga Distancia).

La demanda de servicios de media distancia en el afio 2019 fue de 33,1 millones de viajeros y de 3.224
millones de viajeros-km, con descenso del -2,5% respecto al afio 2018. La evolucidn de los distintos servicios
en términos de viajeros-km muestra los siguientes valores.

e En los servicios de Media Distancia por la red convencional se transportaron 2.157 millones de
viajeros-km, con un descenso del -4,7%% respecto a 2018.

e En los servicios Avant (regionales de alta velocidad) se contabilizaron 1.056 millones de viajeros-
km y crecimientos del 2,8% con respecto a 2017.

e En los servicios de media distancia en la red de ancho métrico se transportaron 11,1 millones de
viajeros-km, un -23,8% menos que en el afio anterior.
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Figura 16. Evolucion de los viajeros en los servicios de media distancia
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Fuente: Observatorio del Transporte y Logistica en Espafia 2019 y elaboracion propia

4.2.4 DEMANDA DE SERVICIOS DE LARGA DISTANCIA

La apuesta por la alta velocidad ha transformado la red ferroviaria de manera radical, alcanzando las
mayores dotaciones de infraestructura ferroviaria de alta velocidad de Europa. Asi, la red de Alta velocidad
se ha convertido en un soporte basico del sistema de transporte ferroviario nacional, reduciendo
notablemente los tiempos de viaje de los principales corredores de mayor demanda de viajeros dentro de
la peninsula.

Esta red estd construida mayoritariamente en ancho estandar UIC (aunque con algln tramo también en
ancho ibérico, como el Ourense-Santiago de Compostela, el Eje Atlantico A Corufia-Vigo y el tramo Sevilla-
Cadiz), via doble, electrificada a 25kV y siguiendo las especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETI)
europeas. Esta red sigue en proceso de desarrollo ya que se estd viendo ampliada a través de la
incorporacion de nuevos tramos que se integran en la red ferroviaria.

Hasta el momento, se podria considerar que la red de alta velocidad se ha desarrollado como una red
independiente del resto de la red Convencional. Su implementacién en ancho estandar UIC dio lugar a una
segregacion practica entre la red de alta velocidad y la red Convencional, hecho corregido en parte por la
utilizacion de cambiadores de ancho y de material rodante de rodadura desplazable en el transporte de
viajeros.

Las lineas ferroviarias con servicios de larga distancia se muestran en el siguiente mapa, distinguiendo los
dos tipos de servicios de larga distancia prestados por Renfe (alta velocidad y larga distancia convencional),
junto con el nimero de circulaciones de cada linea:
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Figura 17. Servicios de larga distancia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de circulaciones del CIRTRA 2019 (Adif y Adif AV)

El transporte de viajeros en servicios de larga distancia en 2019 se incrementd un 2,4% respecto al afio
anterior, alcanzando un nuevo maximo histdrico con 15.674 millones de viajeros-km y en volumen total de
34,5 millones de viajeros. Estos valores confirman la tendencia del modo ferroviario a concentrarse en las
largas distancias, con valores de crecimiento desde 2006 del +85% en viajeros-km (+470% en los servicios
de alta velocidad de larga distancia), que contrastan con el producido en los servicios de media distancia

(+3%) en el mismo periodo.
El crecimiento del nimero de viajeros en ferrocarril de larga distancia experimentado en los ultimos afios
se ha debido principalmente al buen comportamiento de las lineas de alta velocidad. Mas de dos tercios

(9.979 millones de viajeros-km) de la demanda de viajeros de larga distancia corresponde a servicios de alta
velocidad comercial, cuyo incremento en 2017 con respecto a los valores de 2016 fue del +3,7%.
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Figura 18. Evolucion de los viajeros en los servicios de larga distancia
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Fuente: Observatorio del Transporte y Logistica en Espafia 2019 y elaboracion propia

Los principales flujos de viajeros de larga distancia se registran en las relaciones de alta velocidad Madrid-
Barcelona con 4,45 millones de viajeros (en ambos sentidos), Madrid-Sevilla con 2,85 millones de viajeros,
Madrid-Valencia 2,70 millones de viajeros, Madrid-M4dlaga con 1,99 millones de viajeros y Madrid-Zaragoza
con 1,55 millones de viajeros en ambos sentidos en el afio 2019.

Las cinco estaciones con mayor trafico de viajeros de alta velocidad comercial y larga distancia convencional
en 2019 son Madrid-Puerta de Atocha (19,8 millones de viajeros); Barcelona-Sants (9,8); Madrid-Chamartin
(3,9); Valencia-Joaquin Sorolla (3,9) y Sevilla-Santa Justa (3,8).

Un factor adicional a considerar en el andlisis de la demanda de servicios de larga distancia es la
liberalizacion del mercado y la entrada de nuevos operadores en los servicios de alta velocidad y larga
distancia en el territorio nacional. El proceso de liberalizacion del sector fue impulsado por la Unidn Europea
a través de la aprobacion de los denominados "paquetes ferroviarios" y su sucesiva incorporacion al
ordenamiento juridico nacional. La aprobacién del cuarto y ultimo paquete ferroviario en 2016 establecio
la liberalizacidn de los servicios comerciales de viajeros con cardcter general en todo el territorio
comunitario desde el 14 de diciembre de 2020.

Asi, desde mayo de 2021, se ha puesto en practica de la liberalizacion del sector ferroviario en Espafia: los
trenes de la empresa ferroviaria Ouigo (SNCF) prestan servicio en el trayecto de alta velocidad entre Madrid
y Barcelonay, progresivamente, se irdn incorporando mas empresas a operar en mas lineas.
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4.2.5 DEMANDA DE MERCANCIAS

El transporte de mercancias es una actividad con una creciente importancia estratégica para la industria y
el comercio. La globalizaciéon de la economia mundial y la ampliacidon de la UE han supuesto un rdpido
crecimiento de la demanda del sector. En este contexto, la logistica y la intermodalidad se muestran como
actividades clave para aumentar la eficiencia del transporte de mercancias en Espaiia.

En el afio 2019, el transporte ferroviario de mercancias alcanzé los 10.459 millones de toneladas-km, lo que
representa un descenso del 3,1% con respecto a 2018. Medido en toneladas netas se transportaron un total
de 26,03 millones de toneladas, lo que representa un descenso del 7,9%, debido en gran parte por la
reduccién en el transporte del carbdn.

A continuacion, se presenta un plano de la red utilizada para el transporte de mercancias junto con el
numero de circulaciones de cada linea.

Figura 19. Red utilizada para el transporte de mercancias
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de circulaciones del CIRTRA 2019 (Adif)

En términos de nimero de trenes, en 2019 circularon en Espafia una media de 306 trenes diarios lo que
representa una disminucién del 2,1% respecto al afio 2018. El recorrido medio de las mercancias de todas
las empresas ferroviarias en el afio 2019 fue de 401,9 kildmetros por tonelada, frente a los 382,0 kildémetros
de 2018 (+ 5,2 %).

La empresa que transporta mayor volumen de mercancias es Renfe Mercancias, con el 65% del total de las
toneladas transportadas. Destaca el crecimiento del trafico de las empresas privadas, que en 2019
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transportaron 8,59 millones de, toneladas y se prolonga por tanto la tendencia positiva iniciada en 2009.
Con respecto al total del transporte en toneladas-kildémetro, de las 10.459 millones de toneladas-km ya
referidas, el 59,3% (6.201 millones de toneladas-km) fue transportado por Renfe Mercancias, mientras que
el resto por las empresas privadas con el 40,4 % (4.230 millones de toneladas-km).

Tabla 7. Transporte ferroviario de mercancias en Espaia (2019)

Toneladas (millones) Toneladas-km (millones) Recorrido medio (km)
%0 2018- | %A 2014- %0 2018- %0 2018- | %A 2014-
2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019
Renfe 17,01 -7,1% -20,1% 6.201 -1,9% -17,9% 365 5,6% 2,7%
E. Privadas 8,59 -8,5% 59,6% 4.230 -4,5% 56,7% 492 4,3% -1,8%
Total | 26,02 -7,9% -5,0% 10.459 -3,1% 1,6% 402 5,2% 6,9%

Fuente: Elaboracion propia a partir de OTLE

Respecto a las infraestructuras e instalaciones logisticas, en los ultimos afios se ha registrado un incremento
en el nimero de terminales de transporte de mercancias, llegando a un valor de 246 en el 2019, y en la
misma linea, el nimero de apartaderos particulares con conexién directa a la RFIG crece anualmente.

En este sentido, Adif viene gestionando desde hace afios una transicién paulatina y ordenada hacia la
externalizacién de servicios con diferentes férmulas: por una Unica empresa prestadora de servicios a su
riesgo y ventura, o por prestacion para si mismos (autoprestacién) 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.

En la siguiente figura se presenta, por un lado, la cuota modal del transporte ferroviario de mercancias para
el afio 2019 (calculado mediante el % toneladas-km ferrocarril / toneladas-km total) y por otro, la variacién
de dicha cuota modal entre los afios 2009-2019 (eje secundario de la figura).

Aunque en los ultimos afios ha aumentado ligeramente la cuota ferroviaria, Espafia todavia sigue estando
a la cola en el transporte ferroviario de mercancias en Europa, puesto que su cuota modal (medida en
términos de toneladas-km transportadas por ferrocarril) se sitia en un 4,8%, mientras que la media de la
UE-28 se encuentra en un 18%.

Se observa que, de modo generalizado, y a pesar de los esfuerzos realizados por los paises Unién Europea
para su impulso, la cuota de transporte ferroviario de mercancias se ha reducido en la ultima década en
Europa. En Espafia, a pesar del dato de crecimiento positivo en esta década, no se debe olvidar que en 2009
partia de una cuota muy baja (4,0%) y que apenas se ha logrado subir hasta el 4,8%.

Pagina 45



GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DETRANSPOKTES. MOVILIDAD

Y AGENDA Ui Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

Figura 20. Cuota modal (% toneladas-km ferrocarril / toneladas-km total) del transporte ferroviario de
mercancias en 2019 y variacion de la cuota modal en el periodo 2009-2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Eurostat, datos 2009-2019*

Para el caso de Espaia, la reducida cuota modal del transporte ferroviario de mercancias se debe
principalmente a la competencia con el transporte por carretera, que acapara el 95% del total de
mercancias transportadas a nivel nacional.

Figura 21. Cuota modal (toneladas) del transporte interior de mercancias en Espaia, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de OTLE, datos de 2019

“ https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=tran_hv_frmod&Ilang=en
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Parte de esta reducida cuota se explica debido a que el ferrocarril presenta rigideces que condicionan su
oferta de servicios. Especialmente su falta de capilaridad dificulta su adaptacién a los requerimientos
actuales de las cadenas logisticas, careciendo de la posibilidad de ofrecer servicios de ultima milla sin la
necesaria participacion de otros modos, como la carretera. Por otro lado, también es importante destacar
las limitaciones existentes debido a que se comparte la capacidad con trenes de viajeros, que generalmente
gozan de prioridad de utilizacidn de los surcos. Esta circunstancia se hace realmente palpable en los accesos
a las terminales de las grandes ciudades que cuentan con servicios de Cercanias.

4.3 CAPACIDAD DE LA RED FERROVIARIA

En cuanto a la capacidad de la red ferroviaria, la mayor parte de las lineas no tienen actualmente, ni tendran
a corto/medio plazo graves problemas en este sentido. Ello se debe, en parte a la capacidad liberada de la
red convencional al entrar en servicio las lineas de alta velocidad, o tras la realizacién de algunas
actuaciones en materia de infraestructuras o de sefalizacion.

El aprovechamiento de la red ferroviaria medido en términos de ocupacién de linea (circulaciones) es
medio-bajo en el conjunto de la red. El mayor problema de saturacidn se encuentra en el entorno de las
grandes ciudades, por la interaccién de las Cercanias y los traficos de mercancias en ciertos horarios punta.

A continuacién, se presentan los mapas de la red gestionada por Adif y Adif AV que muestran el nivel de
saturacion de las distintas lineas. Para el andlisis se ha tomado la situacién a diciembre de 2019, puesto que
datos posteriores de 2020 o 2021 podrian distorsionar el diagndstico al estar afectados por la disminucion
de tréficos ocasionados por el COVID-19.
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Figura 22. Niveles de Saturacion de la RFIG
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Fuente: Manual de Capacidad Diciembre 2019. Adif y Adif AV

Como se puede observar en la figura anterior (nivel de saturacion proporcionado por el Manual de
Capacidad de Adif y Adif AV de 2019, y también valores presentes en la Declaracién de Red que recoge las
circulaciones de ese mismo afo), la red Convencional, a fecha 2019, inicamente presenta algln tramo muy
puntual considerado como “congestion”, con valores proximos al 75% de capacidad (EI Reguerdn-Alicante,
Murcia Mercancias-Lorca, Malaga-Fuengirola o Valladolid-Palencia). Es la red de Madrid y de Barcelona la
que contaria con mas tramos categorizados como “saturacion (50%-75%)” como son, principalmente, los
tramos entre Chamartin y Atocha Cercanias y entre el Aeropuerto de Barcelonay el Prat de Llobregat de la
red de Cercanias.

En cuanto a la red de alta velocidad, su capacidad actual es suficiente. A futuro, y tras la puesta en servicio
de los corredores norte de alta velocidad y de los tramos del Corredor Mediterraneo, actualmente en
desarrollo, alglin tramo puntual como el Chamartin-Segovia o el Camp de Tarragona-Barcelona seran los
gue tengan mayor numero de circulaciones y podrian llegar a presentar algunos problemas puntuales de
capacidad en horas punta.

Pagina 48



GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD

Y AGENDA URBANA Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

4.4 MANTENIMIENTO DE LA RED

El esfuerzo inversor realizado en infraestructura ferroviaria en las Gltimas décadas en Espafia ha dado lugar
a que la red ferroviaria espafiola sea una de las redes mds extensas y modernas de Europa, con 15.519 km
totales pertenecientes a la RFIG.

Este amplio desarrollo de la red ferroviaria ha generado un incremento creciente de las necesidades de
mantenimiento, entendido como el conjunto de las operaciones necesarias para la conservacion
(mantenimiento preventivo) y reparacion (mantenimiento correctivo), de aquellos elementos que permitan
preservar la infraestructura ferroviaria en condiciones de operatividad y seguridad adecuadas.

El incremento de las necesidades de mantenimiento no solo es consecuencia de la mayor extensién de la
extension de la red, sino también de unos estandares de calidad de la red cada vez mas exigentes.

La figura siguiente muestra los gastos en mantenimiento de la red de Adif y Adif AV en los ultimos afios, en
los que se observa que, durante los afios de la crisis econdmica de 2010, el gasto en conservacidon también
se vio afectado, aunque en los Ultimos afios se ha ido recuperando.

En cualquier caso, parece necesario reforzar esta tendencia y dedicar una mayor atencién y recursos al
mantenimiento de la red, para preservar el importante patrimonio infraestructural acumulado, evitando su
descapitalizacion y el deterioro de la red, y asegurar unos correctos niveles de seguridad en toda la RFIG.

Figura 23. Gastos de explotacion en mantenimiento de la red ferroviaria en el periodo 2008-2019
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Fuente: Adif y Adif AV

Las actuaciones a realizar para el mantenimiento de la infraestructura ferroviaria deben seguir criterios de
eficiencia y eficacia, monitorizando el resultado obtenido sobre la fiabilidad y niveles de servicio de la red.
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4.5 SEGURIDAD

Como idea basica inicial para este analisis, se parte de la premisa que la seguridad general del transporte
ferroviario es muy elevada en comparacion con el resto de modos de transporte. Este dato es refrendado
por las estadisticas generales de accidentes, en los que se destaca que la seguridad en el ferrocarril, que
junto con la de la aviacidn, tiene las cifras de nimero de fallecidos mas baja en relacién con el nimero de
pasajeros transportados. A continuacidn, se presenta una tabla con los ultimos resultados evaluados dentro
de la Unién Europea:

Figura 24. Ratios de fallecidos en los diferentes modos de transporte

M Figure A-11: Passenger and driver fatality rates for different transport modes (EU-28, 2014-18)

Onboard fatalities per billion passenger kilometers
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Naotes: Fatalities for all onboard persons/persons in the vehicle, except for rail: only passengers
Source: CARE (DG MOVE), EASA, EMSA

Fuente: European Union Agency for Railways (ERA). UE 27, 2011-2015

No obstante, conviene destacar que los accidentes ferroviarios, aunque menos frecuentes que los
automouvilisticos, se producen de forma ocasional y son mds notorios por su repercusién social y mediatica.
En Espafia, segun datos de la DGT, el nimero de fallecidos por accidentes de trafico en el afio 2019 fue de
1.755 personas, mientras que el numero de fallecidos por accidentes ferroviarios fue, segin datos de la
Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF), de 22 personas, de las que la mayor parte fueron
producidas por accidentes en pasos a nivel o arrollamiento por intrusismos en la via (tonica habitual en la
mayor parte de los afios).

Aun asi, es importante destacar la progresiva reduccién de la accidentalidad en el transporte ferroviario en
los ultimos 10 afios, como se muestra en la siguiente figura. La tendencia presente es la del mantenimiento
en el nimero de accidentes, con un pequeio repunte en el afio 2017, coincidente con un cambio en el
criterio de clasificacion de accidentes desde 2017 para ajustarlo mejor a la normativa europea.
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Figura 25. Accidentalidad en la RFIG
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Fuente: OTLE 2019. Datos Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF)

Analizando la accidentalidad de los ultimos anos mostrada en la figura anterior, se observa cierto
estancamiento en la tendencia decreciente del nimero de sucesos, lo que aconseja revisar y relanzar las
politicas de mejora de la seguridad, puestas en marcha en los Ultimos aflos con muy buenos resultados.

Una de las mejores formas de medir el nivel de seguridad del sistema ferroviario espafiol es compararlo
con los diferentes paises de la Unidn Europea, teniendo en consideracion el volumen de trafico medido en
forma de trenes-km recorridos. Como se muestra en la siguiente grafica, en la que aparecen el nimero de
accidentes ferroviarios, fallecidos y heridos en los paises de Unién Europea en el periodo 2012-2016 (ultimo
dato disponible), Espafia ocupa un lugar destacado por el reducido valor en nimero de accidentes en
relacién con el volumen del trafico (tren-km), siendo inferiores a los producidos en Francia, Alemania o
Italia.
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Figura 26. Numero de accidentes ferroviarios en relacion con el volumen de trdfico

All fatalities per million train kilometers over 2016-2018
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Fuente: European Union Agency for Railways (ERA). UE-28, 2016-2018

Otro parametro importante en cuanto a seguridad es el del nimero de pasos a nivel existentes en una red

ferroviaria. Segun la European Union Agency for Railways (ERA), alrededor del 30% de los fallecidos en

accidentes ferroviarios son producidos en pasos a nivel. En ese aspecto, también la red espafiola destaca

por su bajo nimero de pasos a nivel por cada 100 km de linea, teniendo el valor mas bajo dentro de los

paises de la Unién Europea junto a Bulgaria, pero siendo la red espafiola mucho mas extensa.

Average number of level crossings
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Figura 27. Ratio de pasos a nivel en la UE
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A pesar del buen valor obtenido en la comparacidon de pasos a nivel respecto a los paises de la Unidn
Europea, en la red espafiola se sigue con el esfuerzo de reduccion de este tipo de infraestructuras ya que
siguen siendo un foco de riesgo dentro de la operacién ferroviaria. Como muestra se presenta la siguiente
tabla en la que se denota el esfuerzo por reducir el nimero de pasos a nivel de la red.

Figura 28. Numero de pasos a nivel en la RFIG
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Fuente: Adif y OTLE 2019

Por tanto, se puede concluir que el nivel de seguridad del sistema ferroviario espafiol se encuentra entre
los mas altos de los paises de la Unidn Europea. Esta valoracién no implica que haya aspectos a seguir
mejorando para que la accidentalidad siga reduciéndose y para que la seguridad ferroviaria siga en
consonancia con la relevancia que este sistema de transporte tiene en la actualidad.

4.6 CONSUMO DE ENERGIA, EFICIENCIA ENERGETICA Y EMISIONES DEL SISTEMA
FERROVIARIO

El sector transporte es un sector intensivo en consumo de energia, lo que conlleva importantes
externalidades ambientales negativas. Por tanto, es fundamental un uso mas eficiente y racional de la
energia para garantizar la sostenibilidad a medio y largo plazo del transporte.

Dentro de la Unidén Europea el transporte es el sector con mayor consumo energético con un 31% de la
energia final consumida, siendo este porcentaje aun mayor en Espafia con el 40% (datos Eurostat e IDAE
2018).

Dentro del sector transporte, si se observan los datos de consumo de energia por modo, la carretera es la
responsable del 92% del consumo de energia final del transporte, representando el ferrocarril sélo el 1,2%
del total de energia consumida.
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Figura 29. Consumo energético del sector transporte (TJ). 2005-2018
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Fuente: Informe anual 2020 del Observatorio de Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE)

En términos de eficiencia energética, entendida ésta como la energia final consumida por unidad de
transporte producida (viajeros-km y tonelada-km), los resultados del transporte por ferrocarril destacan
sobremanera sobre los otros modos. Segun datos del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia
(OTLE), el transporte por ferrocarril presenta un consumo unitario de la tercera parte que el transporte por
carretera y el aéreo, como puede apreciarse en la ilustracion siguiente.

Figura 30. Consumo de energia por unidad de trdfico (TJ/UT-km) por modos. 2018
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Fuente: Informe anual 2020 del Observatorio de Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE)

En cuanto a las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEl), el transporte ferroviario es también el que
menos emisiones produce por unidad de energia consumida, puesto que cerca del 75% de la energia
consumida por el ferrocarril proviene de la electricidad. De esta forma, segln datos del OTLE, la energia
consumida por el ferrocarril emite 4 veces menos emisiones directas de GEl que la carretera y el avion.
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Figura 31. Emisiones de GEIl (toneladas equivalentes CO2) respecto a consumo energético (TJ) por modos
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Fuente: Informe anual 2020 del Observatorio de Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE)

En cuanto a la evolucién de los Ultimos afios de la relacién entre el uso de energia eléctrica y el gaséleo, se
aprecia que el consumo de gasdleo se ha mantenido casi constante en los ultimos afios a consecuencia del
mantenimiento del mismo nuimero de lineas de la red que no estan electrificadas. Por otro lado, el
incremento de la energia eléctrica en el periodo 2010-2019 es a consecuencia de la apertura de nuevas
lineas de alta velocidad, todas ellas electrificadas. A pesar de estas nuevas lineas, el incremento de consumo
ha sido proporcionalmente menor que el incremento en la longitud de la red y en el nimero de trenes-km
en circulacién, lo que denota la mayor eficiencia de las infraestructuras eléctricas instaladas y del nuevo
material mévil utilizado.

Figura 32. Consumo de energia de traccion en la RFIG
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4.7 CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO: ANALISIS DAFO

Tras la observacidn de la red ferroviaria actual expuesta en los apartados anteriores, el diagndstico de la
misma se ha plasmado en un analisis DAFO (Debilidades — Amenazas — Fortalezas — Oportunidades) que
sintetiza y ordena las caracteristicas y posibilidades de la red, permitiendo extraer conclusiones y prever
acciones para un mejor desarrollo futuro de la RFIG.

El andlisis DAFO se ha elaborado en los siguientes tres apartados:
e Consideraciones generales sobre la red
e Transporte de viajeros

e Transporte de mercancias
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CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA R ‘

FORTALEZAS

DEBILIDADES

Amplia red convencional que vertebra el territorio nacional y red de alta velocidad mas extensa de Europa.
Sector ferroviario espafiol de contrastada experiencia y puntero a nivel internacional (administracion,
constructoras, ingenierias, fabricantes de material rodante, universidades...).

Gran captacion hacia el ferrocarril de muchos viajes anteriormente realizados por carretera y avion.
Suficiente capacidad actual y futura de la red de alta velocidad, salvo en algtin tramo puntual en hora punta.
El alto grado de ejecucion en muchas de las lineas de alta velocidad implica que con una inversién moderada
se consigue poner en valor lo invertido hasta el momento.

Importante captacion de fondos europeos para su ejecucion.

Elevado nivel de seguridad al contar con sefializacion ASFA y/o ERTMS y bloqueos automatizados en la mayor
parte de la red.

El ferrocarril es el modo de transporte mas eficiente por cada km recorrido y el que menos GEI emite, siempre

que tenga un grado de ocupacion alta.

Necesidad de incrementar el mantenimiento de la red convencional, Cercanias y Red de Ancho Métrico.
Se requiere un esfuerzo de puesta al dia y renovacién de ciertas infraestructuras y equipamientos.
Infrautilizacion de algunas lineas de la red convencional con muy baja ocupacion.

Saturacion puntual en algunos tramos horarios en los accesos a las grandes ciudades.

Complejidad de la definicion y desarrollo de actuaciones de acceso a ciudades e integraciones urbanas.
Existencia de distintos anchos de via en la red.

Dificultades para el desarrollo y la operacidon del trafico mixto en lineas de alta velocidad.
Sostenibilidad econémica y financiera de la red de alta velocidad.

Existencia de tramos en red convencional que autin cuentan con bloqueos telefénicos.

Ruido generado por el ferrocarril en zonas urbanas que debe ser subsanado.

Efecto barrera que produce el ferrocarril, acentuado en tramos urbanos.

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

Consecucion de importantes mejoras en la circulacién, velocidad y fiabilidad de lineas de red convencional con
pequeiias actuaciones de adecuacion y mejora de la infraestructura actual.

Las mejoras técnicas en el material mévil (rodaduras desplazables, trenes pendulares o desarrollo y despliegue
de la tecnologia de ancho variable para material rodante de mercancias) pueden posibilitar continuar con
ciertas lineas en ancho ibérico.

Captacion potencial de Fondos europeos.

Politicas gubernamentales de impulso de la seguridad y la interoperabilidad en el transporte ferroviario.
Impulso de politicas de descarbonizacion en el sector del transporte y para la disminucién de emisiones de

Gases de Efecto Invernadero (GEl).

El posible cambio de ancho a estandar UIC en algunos tramos de red puede perjudicar a la circulacion actual
de trenes nacionales (mercancias y viajeros) en ancho ibérico.

Dificultades de continuidad en las conexiones transfronterizas con los paises vecinos, acentuado por problemas
de capacidad en las ciertas lineas de Francia.

Dificultades financieras consecuencia de la crisis econémica generada por el COVID-19

Posible cambio en las pautas de movilidad por efecto del COVID-19.

Desarrollos tecnoldgicos de otros modos de transporte, que podrian reducir el atractivo del ferrocarril en el

futuro.
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TRANSPORTE DE VIAJEROS ‘

DEBILIDADES

Aumento de la demanda de viajeros global, asi como del nimero de trenes-km.

Crecimiento del numero de viajeros en servicios de alta velocidad de larga distancia (AVE) y media distancia
(AVANT) en los ultimos 15 afios.

Aumento de la demanda de viajeros de Cercanias desde 2014.

Como garantia de movilidad para la ciudadania, el Estado establece Obligaciones de Servicio Publico para los
servicios de Cercanias y media distancia.

Estaciones de la Red convencional bien ubicadas, integradas en nticleos urbanos.

Los corredores con mayor potencial de demanda de viajeros cuentan actualmente o contaran a futuro con
servicios que permiten unos tiempos de viaje muy competitivos.

Mas del 80% de los viajeros que se mueven en ferrocarril lo hacen en Cercanias.

Los principales nticleos urbanos y sus dreas metropolitanas cuentan con servicios de Cercanias.

El servicio de Cercanias posibilita la disminucién de congestidn, ruido, polucion, y reduccién de tiempos de

viaje.

Demanda estancada en la Ultima década tanto en servicios de media distancia como en larga distancia en la
red convencional.

En periodos de hora punta, la demanda de viajeros en Cercanias suele superar la oferta disponible, lo que
conlleva al aumento de la ocupacidn de los trenes y la disminucién del confort de los viajeros.

Servicios de media distancia de baja velocidad comercial y con tiempos de viaje poco competitivos respecto a

la carretera, lo que quiza provoca una baja utilizacion.

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

Entrada de nuevos operadores mejorando la competencia y fomentando la sostenibilidad de la red en el marco
del proceso de liberalizacion del sector.

Revitalizacion de la inversion en la red de Cercanias.

El desarrollo de la alta velocidad de algunos corredores mejorara las Cercanias de los nucleos afectados
Definicion de forma coordinada de los servicios de media distancia en muchas lineas de alta velocidad, para
adecuarlo a la demanda esperada.

Posibilidad de implantacion de servicios de media distancia internacionales.

Problemas de fiabilidad en algunas lineas de Cercanias que impactan negativamente en la percepcion del
servicio.

Alta competencia del autobus y del vehiculo privado para servicios de media distancia.

Competencia del avidn para servicios de larga distancia.

Limitaciones a la movilidad como consecuencia de los nuevos requerimientos sanitarios.
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TRANSPORTE DE MERCANCIAS ‘

DEBILIDADES

Mercado liberalizado con irrupcion de empresas ferroviarias privadas.

Desarrollo de experiencias de colaboracién publico-privada en gestion de terminales: transicion ordenada
hacia la externalizacién con diferentes formulas: Gnica empresa prestadora de servicios a su riesgo y ventura, o
por prestacion para si mismos (autoprestacion) por las propias empresas ferroviarias.

Gestion de terminales de Adif: optimizacion de costes y orientacion al cliente.

Impulso y fomento al desarrollo de nuevas férmulas de transporte como Autopistas Ferroviarias.

Existencia de rutas competitivas con buenos resultados en las relaciones: Valencia-Madrid, Barcelona-
Zaragoza, interior de Asturias-Puertos de Gijon/Avilés.

Mejoras de los accesos ferroviarios a los puertos de interés general y desarrollo de nuevos procedimientos de
financiacion por parte de las Autoridades Portuarias (Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria).

Incremento sostenido de los traficos ferroportuarios en los ultimos afios.

Rigidez del ferrocarril que condiciona la oferta de servicios, por falta de capilaridad e imposibilidad de ofrecer
servicios de ultima milla.

Preferencia de los tréficos ferroviarios de viajeros en las LAV mixtas y coincidencia en el ambito metropolitano
con los servicios de Cercanias.

Reducida accesibilidad ferroviaria a los puertos de interés general y a los grandes nodos logisticos.

Desde la aparicién de empresas privadas su porcentaje de participacion ha aumentado hasta el 40% actual, no
suponiendo un aumento generalizado del transporte de mercancias.

Limitada interoperabilidad, sobre todo la internacional por cambios de ancho, electrificacion y gélibos.
Necesidades de adaptacion de la infraestructura actual para la circulacion de trenes de 740 m, en los corredores
que sea necesario.

Parametros técnicos de explotacion asociados a rampas elevadas en ciertos tramos de la red.

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

Posibilidad de desarrollo del trafico de mercancias internacional por corredores Mediterraneo y Atlantico.
Apoyo decidido de la politica europea y nacional para el fomento de la eficiencia y la sostenibilidad, en favor
del transporte ferroviario de mercancias.

Actuaciones de mejora en algunas lineas que aumenten la fiabilidad del transporte.

Liberacion de capacidad en lineas convencionales para traficos de mercancias.

Desarrollo y despliegue de la tecnologia de eje de ancho variable para material rodante de mercancias.
Desarrollo de férmulas de gestion de terminales y servicios ferroviarios: autoprestacion, externalizacion, etc.
Desarrollo de tecnologias TIC de muy altas prestaciones que permite solventar los problemas generados por

las infraestructuras, y responder a los requerimientos técnicos del servicio.

Sistemas y tecnologias TIC desarrollados e implantados en el transporte por carretera, pero con lenta adaptacion
al transporte ferroviario o en modos integrados.

Posible descoordinacién en el desarrollo de plataformas logisticas intermodales entre algunas Comunidades
Auténomas y de estas con Adif.

Parametros técnicos constructivos (rampas mayores de 15%o) de algunas lineas ferroviarias nuevas que
dificultan la explotacion de trenes de mercancias.

Inversiones en cambio de ancho de lineas que no se traduzcan en aumento de la demanda de mercancias.

Existencia de cuellos de botella en secciones transfronterizas.
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5 OBJETIVOS ESTRATEGICOS

Uno de los elementos cardinales de la formulacidon de la Estrategia Indicativa es su articulacion en
funcién de los objetivos que se pretenden alcanzar.

Para la definicidon de estos objetivos estratégicos, es primordial la realizacién de un andlisis de la red
ferroviaria actual, asi como del entorno que la rodea. El diagnéstico de la red, desarrollado en el
capitulo 4, sirve como base de partida para establecer los principales objetivos para el desarrollo,
mantenimiento y renovacién de la infraestructura ferroviaria.

El horizonte temporal fijado para estos objetivos en 2026 va a permitir comprender las necesidades
reales en materia de infraestructuras y la concrecién de las metas a alcanzar, facilitando la concertacion
con las administraciones autonémicas y locales.

En este sentido, los objetivos estratégicos propuestos estan alineados con la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030 que ha desarrollado el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, fundamentada en los conceptos de Seguridad, Movilidad e Intermodalidad,
Sostenibilidad, Estabilidad y Digitalizacién, expuestos en el apartado introductorio 1.1y que, a su vez,
son coherentes con las prioridades del Gobierno y de la Unién Europea.

Con todo ello, se han establecido ocho grandes objetivos estratégicos orientados a garantizar el
desarrollo, mantenimiento y renovacion éptimos y eficientes de la infraestructura ferroviaria,
asegurando al mismo tiempo el equilibrio financiero:



GOBIERNOC MINISTERIO . . . L. .z . ..
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Y AGENDA URBANA

Potenciar una movilidad urbana y metropolitana sostenible, a través del servicio de Cercanias, e incrementar los niveles de
accesibilidad y de cohesion social a través de un sistema ferroviario de calidad.

Mejorar el mantenimiento de la totalidad de la red para evitar su descapitalizacién y aumentar la fiabilidad, el confort y la
seguridad del transporte ferroviario.

Posibilitar la sostenibilidad econémica de la red ferroviaria primando la eficiencia en la aplicacién de los recursos, con una

evaluacion “ex ante” y “ex post” de los proyectos de inversion, de forma-que los retornos sociales y econémicos justifiquen las

SOSTENIBILIDAD . .
ECONOMICA inversiones que hayan de acometerse.

Garantizar la interoperabilidad nacional e internacional con el desarrollo de los corredores TEN-T, e impulsar actuaciones en
favor del transporte intermodal.

Impulsar el trafico ferroviario de mercancias, poniendo en valor su sostenibilidad medioambiental, mejorando su productividad
y desarrollando nuevas férmulas de gestion y explotacion.

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.

Fomentar la digitalizacidn del transporte y la innovacion para garantizar una movilidad conectada.

Fortalecer la sostenibilidad ambiental de todo el sistema ferroviario.

SOSTENIBILIDAD
AMBIENTAL
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5.1 POTENCIAR UNA MOVILIDAD URBANA Y METROPOLITANA SOSTENIBLE, A
TRAVES DEL SERVICIO DE CERCANIAS, E INCREMENTAR LOS NIVELES DE
ACCESIBILIDAD Y DE COHESION SOCIAL A TRAVES DE UN SISTEMA FERROVIARIO
DE CALIDAD

La movilidad debe ser considerada como un derecho de los ciudadanos y como un elemento de cohesién
social, que debe garantizarse en condiciones de equidad en el conjunto del territorio. Este es el principal
objetivo de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada. En este contexto, la Estrategia
Indicativa tiene como misién fundamental potenciar la movilidad por ferrocarril, de acuerdo con un
enfoque que situa al ciudadano y al usuario en el centro de todo el sistema ferroviario, como un elemento
fundamental de una politica de movilidad mas que de una politica de dotacidn de infraestructuras.

Consecuentemente, la Estrategia Indicativa plantea actuaciones de desarrollo y adecuacion de la RFIG que
fomentan una movilidad sostenible y garantizan la disponibilidad de servicios de transporte y el acceso a
los mismos, como elemento cardinal que refrenda la igualdad de los ciudadanos.

Como se ha identificado en el capitulo 4 del presente documento, la movilidad actual presenta un
predominio de los modos de transporte por carretera, con baja participacién del ferrocarril y con alto
protagonismo del vehiculo privado en la movilidad personal. Para ello y con objeto de impulsar la
movilidad cotidiana de los ciudadanos de forma sostenible, sobre todo en entornos urbanos y
metropolitanos, es fundamental la adecuacién y mejora de los servicios de Cercanias, que son los servicios
ferroviarios que mas viajeros transportan en Espafia (87% de los viajeros en 2019,) pero que en los ultimos
afios no han recibido la suficiente asignacién de recursos para su actualizaciéon y mejora. Estas mejoras
deben potenciar el uso de las Cercanias, mediante el incremento de la fiabilidad, puntualidad,
accesibilidad y calidad general del servicio a prestar.

De manera coherente con este objetivo y con las prioridades establecidas en la presente Estrategia el
MITMA ha comenzado ya la elaboracién de la iniciativa Cercanias 25, plan de actuacién a corto y medio
plazo para la mejora de los servicios de Cercanias.

En cuanto a la cohesidn territorial, la Estrategia Indicativa tiene como objetivo lograr un sistema ferroviario
eficiente y de calidad, que favorezca el acceso equitativo a las infraestructuras ferroviarias de los
territorios. De esta manera, en combinacion con los demas modos de transporte se podra articular una
oferta intermodal para acceder a los principales mercados nacionales y de la UE.

5.2 MEJORAR EL MANTENIMIENTO DE LA TOTALIDAD DE LA RED PARA EVITAR SU
DESCAPITALIZACION Y AUMENTAR LA FIABILIDAD, EL CONFORT Y LA
SEGURIDAD DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

Las infraestructuras ferroviarias que actualmente componen la RFIG se constituyen como un eje
vertebrador de comunicaciones en toda Espafia, gracias al esfuerzo inversor que se ha realizado en las

Pagina 62



GOBIERNO MINISTERIO
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD
REAUERCAUREALS Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

Ultimas décadas. Este amplio desarrollo ha generado un incremento creciente de las necesidades de
mantenimiento a fin de preservar la infraestructura ferroviaria en condiciones de operatividad y seguridad
adecuadas.

Tras el diagndstico realizado sobre la red, se ha detectado la necesidad de mejorar el mantenimiento de
la red ferroviaria existente, sobre todo de la red convencional con especial atencidon a las Cercanias y a la
Red de Ancho Métrico.

Con el presente objetivo se pretende potenciar actuaciones que aseguren el mantenimiento éptimo de la
infraestructura ferroviaria en niveles que permitan mantener las funcionalidades para las que fueron
disefiados los diferentes elementos que la constituyen y que mantengan excelentes indicadores de
fiabilidad y seguridad. Para ello, la Estrategia Indicativa propone el aumento de la dotacidn presupuestaria
dedicada a la conservacién de la totalidad de la red, siempre siguiendo criterios de sostenibilidad y
racionalizacidn de recursos.

5.3 POSIBILITAR LA SOSTENIBILIDAD ECONOMICA DE LA RED FERROVIARIA
PRIMANDO LA EFICIENCIA EN LA APLICACION DE LOS RECURSOS

La sostenibilidad de las infraestructuras, en su dimensién econdmica, es clave para recuperar la senda de
desarrollo en Espafia, con una mayor tasa de crecimiento y la creacidn de puestos de trabajo, tanto a corto
como a largo plazo. Uno de los elementos primordiales para posibilitar la sostenibilidad econdmica es
apostar por la eficiencia, aprovechando al méximo los recursos de los que se dispone.

Para el 6ptimo funcionamiento de la red ferroviaria se requieren importantes recursos, por lo que, tal
como se recoge en el Libro Blanco “Hoja de ruta hacia un espacio tnico europeo de transporte: por una
politica de transportes competitiva y sostenible”, se debe contar con una financiacidén nacional suficiente
en su programacion presupuestaria, siendo necesaria una estabilidad en la inversion publica que permita
maximizar el crecimiento econédmico.

Asi, y siguiendo las lineas maestras formuladas en el capitulo introductorio sobre las que se sustenta la
Estrategia Indicativa, se plantea la conveniencia de estructurar la inversidn en ferrocarriles de acuerdo con
criterios de rentabilidad social de los proyectos, es decir, en funcion de cuanto contribuye una
infraestructura ferroviaria a dar respuesta a las necesidades reales de movilidad de los ciudadanos, tras
un analisis riguroso de su viabilidad técnica, social y econdmica.

La evolucidn creciente de la demanda de movilidad requiere de un sistema de transporte progresivamente
mas complejo, que debe adaptarse a las necesidades sociales, garantizando los desplazamientos de
personas y mercancias de una forma econdmicamente eficiente y segura. Para ello, resulta necesaria la
reconsideracién de la planificacidn ferroviaria con esta nueva Optica, estableciendo una adecuada
priorizacion de las actuaciones, acorde a los objetivos estratégicos y los recursos disponibles, que se base
en el mayor consenso politico y social posible y que genere certidumbre a todos los agentes que participan
en el sistema ferroviario.
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5.4 GARANTIZAR LA INTEROPERABILIDAD NACIONAL E INTERNACIONAL CON EL
DESARROLLO DE LOS CORREDORES TEN-T, E IMPULSAR ACTUACIONES EN
FAVOR DEL TRANSPORTE INTERMODAL

Uno de los elementos fundamentales para la consecucion de un espacio ferroviario Unico europeo es la
eliminacion gradual de las barreras de acceso e interoperabilidad que restan fluidez a las operaciones
ferroviarias, frenando el crecimiento econémico.

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T), como conjunto de redes prioritarias de transporte concebidas
para facilitar la comunicacién de personas y mercancias a lo largo de toda la Unidn Europea, es
fundamental para su desarrollo econémico vy territorial. Por ello, la materializacién de los corredores
europeos de la Red Basica que discurren por Espafia en el plazo previsto para esta red principal (2030) es
un objetivo preferente dentro de la presente Estrategia Indicativa.

El objetivo de garantizar, a nivel nacional e internacional, la interoperabilidad de la red ferroviaria
permitira disponer de las ventajas de la efectiva implantacién de un espacio ferroviario Unico: fomento
del empleo, crecimiento econdmico, mejora de la competitividad y eficiencia frente a otros modos de
transporte menos sostenibles y un incremento en la seguridad. Todas estas ventajas estan alineadas con
las lineas estratégicas planteadas en la Estrategia Indicativa.

Adicionalmente, con el objetivo de facilitar la movilidad sin barreras entre los distintos modos de
transporte, se deben impulsar actuaciones en favor del transporte intermodal para mejorar la
accesibilidad y la conexidn a los grandes nodos de transporte y areas logisticas, ademads de fomentar la
cooperacion interadministrativa entre los distintos agentes implicados.

5.5 IMPULSAR EL TRAFICO FERROVIARIO DE MERCANCIAS, PONIENDO EN VALOR
SU SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL, MEJORANDO SU PRODUCTIVIDAD Y
DESARROLLANDO NUEVAS FORMULAS DE GESTION Y EXPLOTACION

Como se indica en el capitulo de diagndstico sobre la red actual, el transporte interior de mercancias en
Espaia se realiza actualmente en un 95% a través de la carretera (cuota en términos de toneladas-km).
Este tipo de transporte conlleva una serie de costes externos que son asumidos por el conjunto de la
sociedad, entre los que no sdlo han de tenerse en cuenta los costes ambientales, sino también otros
costes, como son los de congestion o accidentalidad. El transporte ferroviario de mercancias asume, en
consecuencia, una cuota de mercado minima (menos de un 5%), cuando su participaciéon deberia ser
mayor atendiendo a criterios de eficiencia y sostenibilidad para la sociedad.

El objetivo de una mayor cuota modal para el ferrocarril se realiza desde un enfoque de cadena integrada
de transporte, en el que la carretera debe seguir desempefiando el papel que le corresponde para asegurar
un servicio integrado para el usuario en las mejores condiciones funcionales, econédmicas y ambientales.
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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 Comisién 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.

Asimismo, en el actual contexto econdmico, con nuevas perspectivas de desarrollo y una mayor tasa de
crecimiento esperada tras la crisis de la COVID-19, el impulso del trafico ferroviario de mercancias se
constituye como uno de los objetivos estratégicos para fortalecer la cohesién econdmica y social, impulsar
el comercio y crear empleo.

Por tanto, el presente objetivo persigue impulsar el transporte ferroviario de mercancias en Espafia
mediante la dotacidon de una red ferroviaria eficiente y competitiva, impulsando la |+D+i asociada a la
cadena logistica, principalmente a través de la digitalizacién de las infraestructuras y de los procesos de
gestion de los servicios de transporte de mercancias, aumentando las prestaciones de las terminales
ferroviarias de mercancias de la RFIG, promoviendo la mejora de las conexiones con los grandes nodos de
transporte, puertos y plataforma logisticas, asi como potenciando la multimodalidad e interoperabilidad
mediante el lanzamiento de nuevos servicios de alto valor afiadido, como son las autopistas ferroviarias.

Las lineas de accién que se proponen en la presente Estrategia Indicativa en relacidn al transporte
ferroviario de mercancias han sido formuladas en coordinacién con las acciones y medidas previstas en la
iniciativa Mercancias 30 para potenciar el trasvase modal de las mercancias al ferrocarril.

5.6 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

Como se expone en el capitulo 4 del presente documento, los datos indican que el nivel de seguridad del
sistema ferroviario espafiol se encuentra entre los mds altos de los paises de la Unién Europea, aunque
esta valoraciéon no implica que haya aspectos a seguir mejorando para que la accidentalidad siga
reduciéndose y para que la seguridad ferroviaria siga en consonancia con la relevancia que este sistema
de transporte tiene en la actualidad.

Asi, el presente objetivo se plantea para que las actuaciones de desarrollo, mantenimiento y renovacion
de las infraestructuras ferroviarias contempladas en la Estrategia Indicativa garanticen y potencien el
correcto funcionamiento de la operacion ferroviaria y su mejora permanente, dando prioridad a la
reduccion de la accidentalidad.

Asi, se potenciaran las actuaciones encaminadas a la mejora de la seguridad ferroviaria desde sus dos
vertientes. Por un lado, la seguridad operacional o “safety”, a través del refuerzo de la conservacion y el
mantenimiento de las infraestructuras ferroviarias, asi como de los sistemas de seguridad, de control de
trafico y de sefalizacion ferroviaria. Por otro lado, la seguridad contra actos ilicitos o “security”, con
acciones encaminadas a reforzar la seguridad preventiva frente a estos actos (sistemas de detecciodn,
vigilancia, etc.) que eviten o permitan gestionar posibles incidentes en las infraestructuras ferroviarias
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claves. Asimismo, la innovacién en materia de seguridad y el refuerzo de la “ciberseguridad” también
tomaran un papel primordial debido al proceso de digitalizacion del transporte.

5.7 FOMENTAR LA DIGITALIZACION DEL TRANSPORTE Y LA INNOVACION PARA
GARANTIZAR UNA MOVILIDAD CONECTADA

Ill

En la actualidad, la “transformacidn digital” es una herramienta clave que propicia el cambio y enfoca a
las organizaciones hacia la excelencia operativa. El sector ferroviario debe incorporar progresivamente
este principio innovador en todas sus actividades y actuaciones para optimizar la consecucién de los
grandes retos que se presentan en materia de movilidad, maxime con el cambio de paradigma en el que

se sitla al usuario y al ciudadano en el centro de todo el sistema de transporte.

Las necesidades actuales de la sociedad, en un entorno totalmente conectado que crece y se desarrolla
alrededor de la informacién y de la tecnologia, precisan de la adopciéon de un nuevo enfoque para
establecer las relaciones entre los gestores y explotadores de las infraestructuras y los usuarios de los
servicios ferroviarios. Para ello, la digitalizaciéon en el transporte, como linea maestra de la Estrategia
Indicativa, va a potenciar la disponibilidad de informacion precisa en tiempo real, mejorando asi la
experiencia del usuario y aportando soluciones globales de movilidad.

De la misma forma, la aplicacidon de nuevas tecnologias al transporte de mercancias, que contemplen
aspectos como la localizacién y trazabilidad de las cargas y del material rodante, o la automatizacion de
procesos y tramites, posibilitardn la mejora de los servicios de informacién a las empresas y usuarios y la
reduccidn de los costes de gestidn de la cadena logistica.

Para lograr este objetivo es fundamental el impulso de la I+D+i aplicada al sector del transporte ferroviario,
mejorando su competitividad y la calidad de la prestacidn de los servicios. La implantacién progresiva del
sistema ERTMS y de todos aquellos sistemas destinados a garantizar la interoperabilidad y la seguridad
operativa del ferrocarril, el desarrollo de nuevos sistemas de sensorizacién para la monitorizacion,
inspeccidn, vigilancia y control de determinados aspectos y pardmetros de la infraestructura, asi como los
avances tecnoldgicos en el material rodante o en aspectos encaminados a la mejora de la experiencia del
usuario, optimizaran la eficiencia social, econdmica y medioambiental del transporte ferroviario.

5.8 FORTALECER LA SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL DE TODO EL SISTEMA
FERROVIARIO

El sector transporte es un sector intensivo en consumo de energia con importantes externalidades
ambientales negativas asociadas. Por tanto, urge que el transporte contribuya de manera efectiva a la
descarbonizacion de la economia, reduciendo el consumo de energiay las externalidades ambientales por
unidad transportada.

El ferrocarril es uno de los modos de transporte con menores emisiones de GEl y de otros contaminantes
y mas eficiente energéticamente, por lo que resulta primordial fomentar cambios modales hacia este
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modo mas respetuoso con el medio ambiente. Pero el ferrocarril debe seguir mejorando su propia
sostenibilidad ambiental, para lo que son precisas inversiones en actuaciones de I+D+i (por ejemplo, en
sistemas de gestion del trafico, seializacidn, tecnologias de recuperacién y regeneracion de energia y de
almacenamiento o utilizacién de energias renovables alternativas) o en actuaciones encaminadas al
aumento de la eficiencia energética en las estaciones de transporte de viajeros o en las terminales de
transporte de mercancias.

A pesar de los avances logrados en esta materia en los Ultimos afios, aln hay un importante camino por
recorrer en la mejora de los aspectos ambientales y energéticos del transporte ferroviario puesto que, por
ejemplo, el 35% de la longitud de la RFIG no esta electrificada, el trafico ferroviario puede ser fuente de
contaminacién acustica tanto en el entorno urbano como en el entorno rural y, como cualquier
infraestructura lineal, genera un efecto barrera que se debe intentar reducir en la medida de lo posible.

En consecuencia, es un objetivo prioritario de las actuaciones de la Estrategia Indicativa maximizar la
contribucidn del ferrocarril a la sostenibilidad medioambiental y la lucha contra el cambio climatico.
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6 PROGRAMAS DE ACTUACION

La Estrategia Indicativa incluye una serie de programas de actuacidén que serviran de base a los diferentes
escenarios de planificacién, planteados en el siguiente capitulo, para describir los principios basicos, las
propuestas de desarrollo y las directrices generales de actuacidon en cada tematica, de modo que la
planificacion dé respuesta a los objetivos estratégicos definidos para la Estrategia Indicativa.

Estos programas de actuacion son los siguientes:

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

e Integracion medioambiental

La integracién medioambiental estd presente en todas las acciones de los programas de actuaciény es la
forma de garantizar que se incorporan, en cada uno de ellos, las actuaciones encaminadas a reducir la
dependencia energética, luchar contra el cambio climatico, disminuir niveles de ruido, mitigar cualquiera
de los efectos asociados a la fragmentacién de habitats y evitar o reducir otros impactos ambientales que
las infraestructuras puedan generar.

Para cada programa se enuncian las lineas de accién que deben desarrollarse dentro de los escenarios de
planificacion previstos.

DESARROLLO DE LA RED FERROVIARIA

La red ferroviaria espafiola, debido a sus caracteristicas histéricas, se ha ido configurando como una red
dual con caracteristicas de disefio muy diferentes, con dos anchos de via distintos, dos modelos de
explotacién separados y con desarrollos de las redes diferenciados. La presente Estrategia Indicativa aboga
por la unicidad de la red y, sabiendo que existen particularidades especificas para cada tipologia de linea,
el objetivo comun implica una complementariedad de ambas redes y una coherencia en las actuaciones a
desarrollar en cada una de ellas. Las principales lineas de accidn que se incluyen en este programa son las
siguientes:
e Desarrollo de nuevas lineas.

e Mejora funcional de lineas existentes.
e Potenciaciéon de la red de transporte de mercancias.
e Potenciacidon de los corredores europeos e interoperabilidad.

e Operaciones en integraciones urbanas y estaciones. Intermodalidad.

MANTENIMIENTO DE LA RED

El mantenimiento de la infraestructura e instalaciones de la red ferroviaria se encuentra entre los objetivos
estratégicos de la presente Estrategia Indicativa, con especial énfasis en impulsar una politica de
mantenimiento integral del conjunto del patrimonio ferroviario. La finalidad ultima de mejorar el
mantenimiento de la red es garantizar en todo momento el ptimo estado de las instalaciones ferroviarias,
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su disponibilidad y fiabilidad, para reducir al maximo la probabilidad de incidencias y contribuir asi a
mejorar la seguridad operacional y la calidad del transporte. Las principales lineas de accién que se
incluyen en este programa son:

e Mejora del modelo de mantenimiento de la red convencional.
e Aumento de los recursos dedicados al mantenimiento.

RENOVACION Y MEJORA DE LA RED

La renovacion, adecuacidon y mejora de la red ferroviaria son aspectos fundamentales de la Estrategia
Indicativa, ya que resulta esencial la recapitalizacion selectiva, priorizada y progresiva de la red para
incrementar la calidad y la seguridad operativa del transporte ferroviario. Las principales lineas de accion
que se incluyen en este programa son:

e Adecuaciéon y mejora de la red existente.

e Modernizacidon de los subsistemas de seguridad.

e Mejora en la seguridad de los pasos a nivel.

e Ciberseguridad.

INTEGRACION MEDIOAMBIENTAL

La integracion medioambiental no se puede concebir como un programa independiente y separado del
resto, sino que estd presente en todos y cada uno de los programas de actuacién anteriormente definidos.
El establecimiento de lineas de accién ambientales en las etapas de planificacion facilita la consideracidn
e incorporacién de la variable ambiental y territorial en las directrices para el desarrollo, el mantenimiento
y la renovacién de la infraestructura ferroviaria. Las lineas de accién contempladas en este programa son:

e Reduccion del consumo energético.

e Fomento de la descarbonizacidn y las energias renovables.

e Mejorar la resiliencia de las infraestructuras ferroviarias.

e Reducir la contaminacién acustica. Proteccion de la salud de la poblacién.

e Asegurar la integracion ambiental en el entorno de las infraestructuras ferroviarias.
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7 ESCENARIOS

Una vez definidos los objetivos estratégicos a lograr y enunciados los programas de actuacién que
componen la Estrategia Indicativa, en este capitulo se plantean distintos escenarios de programacion de
actuaciones encaminadas a conseguir dichos objetivos.

Tradicionalmente, las acciones inversoras en dotacidn de infraestructuras se han utilizado para salvar la
brecha histérica que tenia nuestro pais en esta materia y para desarrollar una de las mejores redes de
transporte de Europa. Una vez alcanzado con creces este objetivo, debe definirse una nueva orientacion
de las actuaciones, mas acorde con los retos a los que se enfrenta el sistema de transportes en materia de
movilidad, eficiencia, sostenibilidad, seguridad, calidad y cohesidn territorial y social.

Ademas, el contexto econdmico global de restricciones presupuestarias y de contencién del déficit publico
obliga a modificar el paradigma habitual de inversidon publica por otro mas dirigido a planificaciones
integrales a medio y largo plazo, basadas fundamentalmente en la rentabilidad social y sostenibilidad de
las medidas, y en la mejora global de la movilidad de la ciudadania. Adicionalmente, el impacto de la crisis
del COVID-19 sobre las cuentas publicas de todos los paises y la aportacidon de los fondos de la Unién
Europea de recuperacién para mitigar en parte este efecto, no hace sino acrecentar la necesidad de una
planificacion rigurosa de las inversiones que optimice el uso de dichos fondos maximizando su rentabilidad
socioecondmica.

En la siguiente figura se muestra la inversion en ferrocarriles realizada por el sector publico estatal en el
periodo 2008-2019. Destaca la alta inversion realizada en los primeros afios del ciclo, necesaria para
equiparar las dotaciones ferroviarias del pais con las de los paises de nuestro entorno, y la posterior
reduccidn de las inversiones, coincidiendo con la crisis econémica mundial, que obligé a destinar los
presupuestos publicos a otras finalidades distintas.

Figura 33. Inversion en ferrocarriles. Sector publico estatal. Periodo 2008-2019
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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En cuanto al reparto de inversiones ferroviarias realizadas en los Ultimos afios (2014-2019), el mayor
porcentaje de las mismas estuvo destinado al desarrollo de la red de alta velocidad y, en menor medida,
a la adecuacidn, renovacion y mejora de la red convencional (incluidas las Cercanias). Este detalle se
confirma en la siguiente tabla, en la que se indican las inversiones realizadas por los dos principales
administradores de la infraestructura ferroviaria de la RFIG, Adif y Adif Alta Velocidad, y el reparto
porcentual entre las inversiones de ambos®.

Tabla 8. Inversiones ferroviarias por Adif y Adif Alta Velocidad (2014-2019)

Inversion (M€) Inversion (M€)

2014 273,9 11,1% 2.192,1 88,9%
2015 355,9 16,7% 1.781,3 83,3%
2016 260,7 19,1% 1.105,0 80,9%
2017 395,9 22,7% 1.346,1 77,3%
2018 397,2 23,3% 1.310,4 76,7%
2019 595,4 33,2% 1.199,6 66,8%

Fuente: Anuario Estadistico del Ministerio de Transporte Movilidad y Agenda Urbana. Edicion 2019

En concordancia con los objetivos y los programas establecidos, las nuevas politicas de planificacion del
trasporte deben basarse fundamentalmente en la mejora de la movilidad de los usuarios y de las
mercancias con inversiones eficientes, sostenibles y que aumenten la cohesidn social de la ciudadania. Por
tanto, se deben impulsar las actuaciones que estén dirigidas al servicio del mayor nimero de poblacion
posible, como son las Cercanias, a la movilidad sostenible en las ciudades, al aumento del transporte de
mercancias por ferrocarril, y al incremento de la fiabilidad, la calidad y la seguridad de la red actual.

Esto no implica que haya que abandonar las politicas inversoras de desarrollo de la red de alta velocidad
gue mejoren la accesibilidad territorial y reduzcan los actuales tiempos de viaje, sino que es necesario
reducir su peso relativo en el global de las inversiones, en favor de las actuaciones encaminadas a la mejora
del resto de la red ferroviaria.

Por otro lado, ademas de las actuaciones en nuevas inversiones, los escenarios de la Estrategia deben
tener en cuenta los recursos necesarios para el mantenimiento de una red que ha aumentado mucho su
extensiony sus estandares de disefio en las ultimas décadas y que, por lo tanto, va a absorber una cantidad
creciente de recursos en los préximos afios si se quiere evitar su descapitalizacién y mantener unos niveles
de calidad y seguridad adecuados.

Con estas premisas, se establecen dos escenarios de reparto de los recursos destinados a la red ferroviaria
entre, por un lado, las nuevas inversiones a ejecutar en la red de alta velocidad y, por otro, la mejora de
la red convencional y el mantenimiento:

5 En la tabla no se incluyen los recursos destinados al mantenimiento de la red, puesto que estos recursos son
considerados contablemente como gasto y no como inversion.
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e 1.- Escenario de continuidad en la potenciacién de la movilidad interurbana. Esta primera

alternativa supone una continuacion de las politicas de transportes de los ultimos afios, donde el
principal propdsito se centraba en el desarrollo de una nueva red de alta velocidad que lograra
completar los objetivos marcados por el PITVI 2012-2024. Los recursos para el mantenimiento de la
red se mantendrian en los niveles medios de los ultimos afos. Con estas premisas, el reparto
aproximado de las inversiones destinadas a la red ferroviaria seria de aproximadamente el 70% para
las nuevas actuaciones a ejecutar en la red de alta velocidad frente a tan sélo un 30% para la red
convencional.

e 2.- Escenario basado en la mejora de la movilidad en todo el sistema ferroviario. Esta segunda

alternativa implica el cambio de paradigma en la politica de transportes y su reflejo en la inversion
publica, en la que se fomenta la movilidad cotidiana del ciudadano y la rentabilidad social de las
actuaciones propuestas. Para ello, en el conjunto del periodo temporal cubierto por la Estrategia,
al menos el 50% de las inversiones se destinarian a la mejora de la red convencional, mientras que
el 50% restante se dedicaria a completar las actuaciones en la red de alta velocidad. Asimismo, este
escenario contempla un incremento de los recursos destinados al mantenimiento de la red. Para
valorar adecuadamente lo que supone este cambio de tendencia, debe tenerse en cuenta que se
trata de valores medios a lo largo de los 6 afios de vigencia de la Estrategia, por lo que, al final de la
misma, los recursos destinados a la alta velocidad seran ya una parte mucho mas equilibrada dentro
del conjunto total de los recursos dedicados a la red ferroviaria.

A continuacion, se desarrollan los principales contenidos programaticos de los citados Escenario 1y
Escenario 2, describiendo las directrices principales de los programas de desarrollo, mantenimiento y
renovacion de la red ferroviaria, junto con el de la integracion medioambiental.

Con el Unico objeto de ser comparada en el Estudio Ambiental Estratégico que se ha desarrollado en
paralelo al presente documento, también se incluye una “Alternativa cero” fundamentada en acciones
minimas imprescindibles para la gestion de la red, dejando de lado mejoras y nuevos desarrollos.

7.1 ESCENARIO 1

7.1.1 PROGRAMA DE DESARROLLO DE LA RED FERROVIARIA

Cémo se ha sefalado anteriormente, el primer escenario programdtico propuesto es una alternativa
continuista con las politicas de inversion llevadas a cabo en los ultimos afos, que aboga
fundamentalmente por el desarrollo de la red de alta velocidad, potenciando de esta forma la movilidad
interurbana como eje vertebrador de la cohesién territorial y el trasvase modal del viajero de larga
distancia hacia el ferrocarril.

Por tanto, en este Escenario 1, las lineas de accién mas importantes dentro de este programa serian la de
desarrollo de nuevas lineas y la potenciacion de los corredores europeos, ambas ligadas
fundamentalmente a la alta velocidad, y siempre de la mano de la interoperabilidad y del cumplimiento
de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI). En este escenario se contemplaria no sélo la
finalizacion de las inversiones en las lineas de alta velocidad que actualmente estdn en ejecucién con el
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ritmo que dicta la planificacién actual, sino que incluiria fondos adicionales para adelantar la finalizacién
de algunas actuaciones para su puesta en servicio con anterioridad, e incluso consideraria el comienzo de
la construccion de algin otro tramo de alta velocidad que la planificacién actual no considera como
prioritario.

La linea de accidn de integraciones urbanas y desarrollo de estaciones también estaria fundamentalmente
ligada al desarrollo de la alta velocidad y por tanto priorizard las integraciones urbanas y las actuaciones
en estaciones en favor de las ciudades donde lleguen las nuevas lineas, en detrimento de las necesarias
para el desarrollo de las Cercanias.

Por ultimo, para este escenario la linea de accién de mejora funcional de lineas existentes y potenciacion
de la red de transporte de mercancias no seria prioritaria, y por tanto las actuaciones de adaptacion de
lineas actuales a la circulacion de mercancias, las electrificaciones de lineas, las inversiones en conexiones
a los puertos y las de desarrollo de terminales logisticas perderian peso en relacién con el desarrollo de la
alta velocidad. Tampoco se incluiria en este escenario ningun desarrollo de Autopistas Ferroviarias.

7.1.2 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

En el Escenario 1, como escenario continuista, también la dotacidon presupuestaria dedicada al
mantenimiento de las distintas redes seria similar a la que ha habido en los ultimos afios vy, por tanto,
como se ha puesto de manifiesto en el diagndstico, podria traducirse en una pérdida de calidad en la
prestacion de los servicios y provocar algin problema de disponibilidad y fiabilidad del transporte
ferroviario.

7.1.3 PROGRAMA DE RENOVACION Y MEJORA DE LA RED

Puesto que el Escenario 1 contemplaria fundamentalmente acciones para el desarrollo de la red de alta
velocidad, las actuaciones encaminadas a la adecuacién y mejora de la actual red ferroviaria no serian
prioritarias y las acciones propuestas se ejecutarian durante un plazo mas dilatado.

De la misma forma, en cuanto a los elementos de seguridad y pasos a nivel, este escenario se focalizaria
en adelantar las inversiones en el desarrollo e implantacién del sistema ERTMS en los corredores de alta
velocidad. Otras actuaciones como la supresion de bloqueos telefénicos, las mejoras de la seguridad en
los pasos a nivel, la limitacién de intrusismos en la via o la proteccidn de pasos entre andenes se realizarian
cumpliendo las prescripciones del Reglamento de Circulacion Ferroviaria (RCF) y del Real Decreto de
Seguridad Operacional e Interoperabilidad Ferroviarias (RDSOIF), pero con un ritmo inversor mas lento.

Esto haria que, por ejemplo, el impulso necesario para modernizar las actuales infraestructuras e
instalaciones que logre aumentar la calidad y fiabilidad de los servicios de Cercanias y del transporte de
mercancias no se pudiera materializar completamente en el corto-medio plazo.

7.1.4 PROGRAMA DE INTEGRACION MEDIOAMBIENTAL

Como escenario continuista de politicas anteriores, los esfuerzos en materia medioambiental estaran
relacionados con el cumplimiento de las normativas vigentes que aseguran la integracion ambiental de las
nuevas actuaciones en la red ferroviaria en el entorno, sin potenciar nuevas medidas de reduccién del

Pagina 73



GOBIERNO MINISTERIO
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD
REAUERCAUREALS Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

consumo energético, como por ejemplo la electrificacion de lineas, u otras encaminadas al uso de energias
renovables.

7.2 ESCENARIO 2

7.2.1 PROGRAMA DE DESARROLLO DE LA RED FERROVIARIA

Para lograr los objetivos estratégicos de disponer de una red eficiente que potencie la movilidad cotidiana
de los usuarios, impulse el trafico ferroviario de mercancias y promueva la seguridad operacional, se
deben primar las actuaciones que completen la red de forma racional, asegurando la sostenibilidad
econdmica de la red mediante una rigurosa evaluacion “ex ante” y bajo un prisma de rentabilidad
econdmica y social que justifique el volumen de inversién a realizar. A continuacién, se presentan las
principales lineas de accién que el Escenario 2 considera como prioritarias.

Desarrollo de nuevas lineas. Potenciaciéon de los corredores europeos.

Considerando el alto nivel de avance de ejecucién en el que actualmente se encuentran muchas lineas de
alta velocidad, este escenario contempla la continuacién en la construcciéon de los tramos ya comenzados
con el objeto de proporcionar utilidad a las inversiones ya efectuadas y poder ponerlas en servicio
progresivamente completando de esta forma la red ferroviaria. No se incluye el comienzo de nuevas
actuaciones que no estén actualmente planificadas para el periodo.

Con la puesta en servicio de estas nuevas lineas no sélo se vera favorecida la movilidad de los ciudadanos,
sino que algunas lineas colaboraran de forma importante con la mejora del transporte de mercancias y su
conexién con las redes ferroviarias europeas.

Adicionalmente, para la mejora de la conectividad de la red de alta velocidad se desarrollaran enlaces
ferroviarios entre lineas o corredores actualmente en explotacion, que favoreceran el aprovechamiento y
la funcionalidad de la red existente.

La segunda prioridad dentro de este escenario es la ejecucién de los nuevos tramos que se encuentran
actualmente en fase de estudio informativo y que son necesarios para completar la puesta en explotacion
de los corredores de la red TEN-T. De la misma forma, también se completaran los estudios de aumentos
de capacidad en tramos actualmente en servicio de la red convencional, que sean necesarios en un futuro
proximo para satisfacer el aumento de la demanda prevista y siempre asociados a criterios de rentabilidad
social.

El cumplimiento de las directrices que marca la Directiva europea RECAST y los Reglamentos 1315/2013 y
2021/1153, supone el desarrollo de los corredores de la Red Basica y por ello, este escenario apuesta por
la potenciacién de los corredores Mediterrdneo y Atlantico, priorizando sus actuaciones para ir
consiguiendo, progresivamente, el avance y finalizaciéon de las actuaciones ya planificadas en dichos
corredores, aunque no todas ellas finalizarian dentro del periodo de la Estrategia Indicativa (el horizonte
marcado por la Unidn Europea para la Red Basica es 2030).
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Mejora funcional de lineas existentes

Dentro de las mejoras funcionales de lineas existentes, se concede una especial prioridad a las actuaciones
destinadas a impulsar el tréfico ferroviario de mercancias, evaluando su viabilidad econdmica y
priorizando su ejecucidn en los corredores en las que sean necesarias. Entre las actuaciones que se
incluyen en este escenario destacan las renovaciones de lineas para adaptarlas a las necesidades
especificas de este tipo de tréafico, el aumento de la carga por eje hasta 22,5 toneladas, la construccion de
apartaderos para trenes de 740 metros, e incluso en casos muy especificos, determinadas modificaciones
del trazado cuando sean imprescindibles.

En cuento a la electrificacidon de lineas, se incluirdn actuaciones que no solo mejoraran la eficiencia del
transporte de mercancias, sino que contribuirdn al objetivo estratégico de fortalecer la sostenibilidad
ambiental y de lucha contra el cambio climatico, gracias a la reduccion de emisiones de CO,, de otros
contaminantes y de los niveles de ruido, entre otros.

Como alternativa a la electrificacién, especialmente para aquellos tramos en los que los niveles de trafico
previsibles no justifiquen las elevadas inversiones de la electrificacion, este escenario se plantea estudiar
la posibilidad de utilizar locomotoras impulsadas con hidrégeno o por baterias.

Por otra parte, debido al desarrollo de los corredores de la Red Basica en Espaia, es necesario establecer
una estrategia de ancho que tenga en consideracion las distintas opciones tecnoldgicas y de explotacion
que se puedan plantear, asi como los escenarios espaciales y temporales, teniendo en cuenta la
funcionalidad de la red y los tréficos previstos. También se prestard una especial atencidon a las posibles
innovaciones en el material rodante para mercancias, no solo en la materia de ancho, sino también en lo
relativo al galibo, intermodalidad, digitalizacidn y automatizacién de operaciones.

Debido al alto coste econdmico y operacional de las modificaciones del ancho de via en la red, este
escenario estima necesario que estos cambios se realicen de manera ordenada y progresiva, asegurando
la maxima eficiencia desde el punto de vista econdmico y social y seleccionando aquellos corredores en
los que la modificacion del ancho aporte un verdadero aumento de valor afiadido y de funcionalidad. Este
objetivo enlaza con los trabajos conjuntos ya iniciados entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, los administradores de infraestructuras de la RFIG, los operadores y otros posibles
interesados, a fin de definir los criterios y planteamientos basicos de la estrategia de ancho para el
conjunto de la red.

Interoperabilidad de la red

Uno de los elementos principales para la consecucién de un espacio ferroviario Unico europeo es la
interoperabilidad de la red. Para ello, este escenario garantiza la compatibilidad de las caracteristicas de
la infraestructura ferroviaria entre las distintas redes de los Estados miembros mediante la armonizacién
técnica y normativa, junto con el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI)
europeas de los subsistemas pertinentes. La Agencia Ferroviaria Europea (ERA) es responsable del
desarrollo de estas ETI, que previamente han sido aprobadas por la Comisién Europea y de las que el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana esta desarrollando actualmente los planes para su
implementacion.
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Entre ellas, para las nuevas lineas se implantar3, salvo justificacidon expresa basada en la funcionalidad de
la red, el ancho de via estandar UIC (1.435 mm), la electrificacién a 25 kV, el sistema de sefalizacion
ERTMS, el galibo GCy apartaderos disefiados para el cruce o estacionamiento de trenes de 740 metros (si
la linea esta disefiada para trafico mixto).

Adicionalmente, para conseguir un transporte ferroviario de calidad, se plantea una absoluta coherencia
entre las caracteristicas técnicas de la red (todos los subsistemas afectados) y las del material rodante
(incluidas las partes embarcadas de todos los subsistemas afectados).

Esta garantia de interoperabilidad siempre ird de la mano de la eficiencia en la aplicacién de recursos y de
la idoneidad y viabilidad de la medida a aplicar. Para ello, toda propuesta de implantacién de actuaciones
que mejoren o contribuyan a aumentar la interoperabilidad contard con un analisis coste-beneficio que
evalule su impacto para todos los operadores y agentes econémicos participantes y permita la priorizacion
de actuaciones.

Integraciones urbanas y estaciones. Intermodalidad de viajeros

En cuanto a las integraciones urbanas y estaciones, este escenario priorizara las actuaciones de
integraciones y estaciones intermodales en ciudades que faciliten a los pasajeros el intercambio modal
(servicios ferroviarios de media y larga distancia, Cercanias, autobuses urbanos, metros, tranvias, u otros),
doten a la red de un funcionamiento mas integrado intentando asegurar que, para lograr una adecuada
accesibilidad al sistema y unos servicios de enlace apropiados, se proporcione una correcta distancia de la
poblacion a las estaciones, en términos de ubicacién y se mejore la permeabilidad urbana a lo largo de la
traza ferroviaria.

Debido al importante crecimiento urbano que han experimentado las ciudades espafiolas en la segunda
mitad del siglo XX, una parte importante de los accesos por ferrocarril a las ciudades han quedado dentro
de la trama urbana existente. Por ello existen numerosos proyectos promovidos por las administraciones
locales para intentar mejorar la integracion del ferrocarril en la trama urbana, normalmente mediante el
soterramiento de las instalaciones ferroviarias.

Las integraciones urbanas del ferrocarril son generalmente obras de gran envergadura que
mayoritariamente se han pretendido autofinanciar a través de los recursos que se pretendia obtener de
la enajenacion de los suelos que, como consecuencia de la transformacién urbana, quedaban liberados
del sistema ferroviario. Para la gestion y coordinacidon de estas operaciones en ocasiones se constituian
sociedades mercantiles, denominadas sociedades de integracién. Con la llegada de la alta velocidad a las
ciudades, la expectativa de grandes actuaciones urbanisticas de integracidén urbana era ain mds alta, pero
estos planteamientos se han demostrado altamente ineficientes y poco viables, en especial tras la crisis
del 2008 que tuvo efectos en estas sociedades y complicé en gran medida el desarrollo de algunas de estas
operaciones.

Con independencia de su mayor o menor capacidad para impulsar desarrollos urbanisticos, las
operaciones de integracién urbana del ferrocarril tienen efectos positivos sobre la ciudad, eliminando el
“efecto barrera” producido en ocasiones por las infraestructuras lineales y favoreciendo la regeneracion
del entorno urbano que las rodea, pero suelen suponer costes de inversion muy elevados.

Pagina 76



GOBIERNO MINISTERIO
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD
REAUERCAUREALS Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

En la actualidad no existe un criterio definido y homogéneo a la hora de priorizar este tipo de inversiones,
dependiendo fundamentalmente de la disponibilidad de recursos que tengan las instituciones que
financiaran este tipo de obras. Por ello, para poder llevarse a cabo y cumplir con los objetivos estratégicos
de garantizar la sostenibilidad econdmica y ambiental de las actuaciones, este escenario establece como
necesario la realizacién de un estudio de viabilidad socio-econédmico y ambiental de la integracidn urbana
propuesta, con la finalidad de establecer si se puede costear dicha integracion con la venta de nuevos
suelos disponibles o si por el contrario sera necesaria la aportacién de fondos de las Administraciones
Publicas. Adicionalmente, es necesario realizar un estudio funcional de la solucién propuesta y sus
repercusiones en la gestidn, el mantenimiento y la explotacién ferroviaria del tramo en el que se va a
actuar. En general, los soterramientos (solucién técnica elegida habitualmente para la integracién urbana)
no son necesarios para garantizar un buen servicio ni la funcionalidad de la red ferroviaria en la ciudad y
normalmente suponen una explotacién ferroviaria mas compleja y con mantenimiento mas costoso y por
ello no son soluciones habituales que se desarrollen en otros paises de nuestro entorno y con redes
ferroviarias similares.

Por tanto, como criterio general, las actuaciones de integracidon urbana son actuaciones de cardacter
esencialmente urbanistico, no necesarias para la mejora de la explotacién ferroviaria, y que deberdan ser
asumidas directamente por las Administraciones Locales o Autondmicas competentes en materia de
urbanismo, limitandose la Administracidn del Estado a realizar la mejora funcional de la red ferroviaria
que sea precisa.

La mayor parte de estas integraciones urbanas van acompafadas de grandes operaciones de
remodelacidn y adecuacién de las estaciones en servicio o incluso la construccidon de una estacién nueva
adaptada a las nuevas funcionalidades de la linea o la demanda esperada.

Con el objetivo estratégico de favorecer la intermodalidad y complementariedad con el transporte urbano
y metropolitano y aprovechar las sinergias que pueden crear conjuntamente, en la medida de lo posible,
este escenario propone integraciones urbanas que mantengan la centralidad de las estaciones, ya que se
trata de un activo importante del ferrocarril frente a otros modos de transporte de larga distancia, y
potenciar, en la medida de lo posible, que estas estaciones ferroviarias estén en superficie, lo que mejora
la movilidad de los ciudadanos.

Por otra parte, las grandes actuaciones en estaciones se localizaran en las principales estaciones por
numero de viajeros y que son necesarias para dar respuesta a las nuevas funcionalidades y capacidades
requeridas por la red. Adicionalmente, se potenciaran las actuaciones en aquellas estaciones en las que la
llegada de la alta velocidad modifique sustancialmente sus necesidades de espacios y su funcionamiento,
y en otras en las que son necesarias medidas que garanticen la seguridad y la accesibilidad a todos los
usuarios.

Por ultimo, con el objetivo de potenciar la intermodalidad aéreo-ferroviaria en el transporte de viajeros y
de reducir los impactos ligados a los vuelos de corta distancia, este escenario contemplara actuaciones de
conexién de la red ferroviaria con los principales aeropuertos de la red, siempre garantizando la
racionalidad de gasto y la rentabilidad socioecondmica de las mismas, y teniendo como objetivo prioritario
buscar una oferta combinada de ambos modos que dé un mejor servicio al usuario y reduzca los impactos
ligados a vuelos de corto radio.
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Potenciacion del transporte de mercancias. Intermodalidad

Para impulsar el transporte intermodal y potenciar el tréfico ferro-portuario, el Escenario 2 plantea
adaptar los accesos ferroviarios a los puertos maritimos con elevado potencial de mercancia transportable
por ferrocarril, mejorando las infraestructuras existentes y construyendo otras nuevas en caso de ser
precisas, siempre acompafados de estudios de rentabilidad socioecondmica que muestren su necesidad.

Adicionalmente, este escenario aboga por la identificacion y el establecimiento de una red de nodos
logisticos estratégicos. Las terminales intermodales que la compongan deben estar ubicadas bajo criterios
de complementariedad y no de competencia entre ellas, integradas en los principales itinerarios
nacionales e internacionales terrestres de mercancias y ligadas a las actividades logisticas e industriales
con potencialidad para el transporte ferroviario.

También considera necesario el impulso para la puesta en servicio de nuevos servicios de autopistas
ferroviarias para incrementar el trafico ferroviario de mercancias y potenciar el trasporte intermodal, con
acciones de apoyo al desarrollo de prototipos de plataformas y sistemas que permitan la carga de
semirremolques o cabinas, fomentando la adaptacion de las infraestructuras lineales y nodales (galibos,
vias de apartado, etc.), asi como de terminales intermodales con las instalaciones y equipamiento éptimo
para la explotacion de estos servicios.

7.2.2 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

El gran esfuerzo inversor realizado en los ultimos afios en el desarrollo de la red de alta velocidad ha
supuesto una pérdida de dotacidn presupuestaria para el mantenimiento de la red, sobre todo de la red
convencional, lo que se ha podido traducir en una pérdida de calidad en la explotacién de los distintos
servicios.

Esta pérdida de calidad quizd ha sido mas evidente en las lineas de la red convencional utilizadas para los
servicios de Cercanias. Un aspecto clave para mejorar la prestacién estos servicios de Cercanias en
términos de fiabilidad es garantizar los recursos necesarios para el correcto mantenimiento de la red y de
cada uno de los subsistemas que la conforman (infraestructura, electrificacion, sefializacion, etc.), para
limitar ineficiencias o incidencias atribuibles a la infraestructura.

Es por ello que, dentro de este Escenario 2, resulta de especial importancia garantizar y aumentar la
dotacidn presupuestaria, respecto a la dispuesta en afos anteriores, para el mantenimiento de todas las
infraestructuras necesarias para el buen funcionamiento de la red, para poder asi recuperar los niveles de
calidad en la prestacion de los servicios y, adicionalmente, reforzar la seguridad operacional.

Para mejorar el mantenimiento de la red, este escenario plantea una doble linea de accién:

e Un plan de choque de recursos humanos de ADIF, a fin de paliar la continuada reduccién de
plantilla a lo largo de los ultimos afios y el aumento de su edad media.

e La implantacidon de un nuevo modelo de gestion de los recursos del mantenimiento de la red

convencional. Este nuevo modelo implica una reorganizacién de las bases de mantenimiento,
integrando especialidades de trabajo para aumentar su productividad. Para ello se precisa de una

optimizacidn de todos los recursos y de la adaptacion de procesos que integran el mantenimiento
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considerando la evolucidon de los componentes que lo integran (equipo humano, sistemas
informaticos de gestion, control y seguimiento de la evolucién de elementos y procedimientos) a
lo largo del tiempo.

Adicionalmente, se incorporardn nuevas lineas de trabajo para la modernizacion del
mantenimiento:

o Desarrollo e implantacién de nuevas técnicas y metodologias de la ingenieria del
mantenimiento potenciando el mantenimiento predictivo de activos criticos.

o Transformacion digital del mantenimiento.

o Desarrollo de Sensorizacion (sistemas de telemando que promueven la vigilancia de los
elementos) y Centro de Control de Infraestructuras.

El plan de choque y el nuevo modelo de mantenimiento supondran un incremento en los costes de
mantenimiento por km en aras de destinar recursos similares a los del resto de administradores de red en
Europa, siempre siguiendo criterios de sostenibilidad y racionalizacién de recursos.

En la actualidad algunos servicios de la red convencional presentan limitaciones de la velocidad de
circulacidn en ciertos tramos, por lo que es necesario detectar estas situaciones con antelacién, y renovar
y sustituir los elementos de la infraestructura que estén préximos al fin de su vida util o que no cumplan
con la funcionalidad requerida, con objeto de evitar una potencial amenaza para la calidad y la seguridad
en la circulacion. Para estas detecciones precoces este escenario potenciara la auscultacién ferroviaria de
los principales pardmetros de la via. Por ello, la auscultacidn de la red, tanto ultrasénica como geométrica,
serd una actividad fundamental para el mantenimiento de las lineas en servicio, ya que la evaluacién de
la calidad de la infraestructura permite hacer un analisis predictivo que minimiza las posibles incidencias,
por lo que se deberd invertir en la adaptacion de los recursos materiales y logisticos para este fin,
modernizando asi las labores de mantenimiento.

7.2.3 PROGRAMA DE RENOVACION Y MEJORA DE LA RED

Para fomentar el uso de los servicios de Cercanias y de mercancias, y garantizar la fidelizacion de sus
usuarios, resulta imprescindible ofrecer un servicio fiable que cumpla con las expectativas e implique altos
niveles de satisfaccion. Para ello, resulta fundamental garantizar la suficiencia de los recursos destinados
a la prestacion del servicio y la inversion en renovacién de las infraestructuras.

En el Escenario 2 se contempla el aumento de la dotacidn presupuestaria que se ha dedicado en los Ultimos
afios a este tipo de actuaciones, potenciando especialmente las actuaciones encaminadas a la mejora y al
acondicionamiento de la actual red destinada a los servicios de Cercanias. Estas actuaciones estaran
dirigidas al incremento de la calidad, seguridad y fiabilidad de la red, reponiendo los elementos o
instalaciones que hayan agotado su vida util, y modernizando los diferentes subsistemas que la componen
y las estaciones para conseguir mayor funcionalidad.

De la misma forma, este escenario incluye la renovacién y mejora de las infraestructuras e instalaciones
de la red convencional que sirve de base para el transporte de mercancias y de viajeros de media y larga
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distancia. También, y puesto que las primeras lineas de alta velocidad tienen ya casi 30 afos de vida,
contempla las renovaciones y sustituciones de sus equipamientos, especialmente de aparatos de via.

Las principales lineas de acciéon contempladas por este escenario son:
Adecuacién y mejora de la red existente

e Infraestructuray via

Rehabilitacidon y refuerzo de puentes, actuaciones de adecuacidén y estabilizacion de explanaciones
(trincheras y terraplenes), acondicionamiento de tineles a nuevas necesidades de gdlibos, mejoras en la
red de drenaje, incorporacion de instalaciones de proteccién civil, acondicionamiento de cerramientos,
asi como modificaciones puntuales de trazado en secciones donde sean necesarias.

Renovacion de los elementos que conforman la via (carril, traviesa y balasto) con problemas de
obsolescencia puesto que, por lo general, son los elementos que mas problemas de fiabilidad presentan
en la prestacidon de servicios ferroviarios.

En el caso particular de la red de ancho métrico, son necesarias actuaciones de renovaciones de via,
especialmente en tramos con traviesas de madera, sustitucién de aparatos de via y, especialmente,
mejora de elementos de infraestructuras que provoquen limitaciones temporales de velocidad con objeto
de prevenir incidencias relacionadas con la seguridad en la circulacion.

e Electrificacion y energia

Renovacion de la linea aérea de contacto, de sus elementos de sustentacion y de proteccion, construcciéon
de nuevas subestaciones de traccidén y centros de autotransformacion intermedios y finales. Con ello se
incrementarad la capacidad de las lineas, la fiabilidad y seguridad del sistema de electrificacion y su ahorro
energético.

e Estaciones

Para recapitalizar los activos y aumentar el confort y la calidad de la prestacion del servicio, se plantea la
modernizacion de estaciones de la red existente mediante actuaciones de mejora relativas a la
accesibilidad, habitabilidad del pasajero, racionalizacién y aprovechamiento de vias, adecuacién de
andenes y configuracién de estaciones inteligentes.

e Experiencia del usuario

Se contemplan avances tecnoldgicos que permitan mejorar la experiencia del usuario y aprovechar la
informacién que éste puede proporcionar en tiempo real, muy Util para la mejora de la movilidad cotidiana
y en especial para los servicios de Cercanias. En linea con las directrices de la nueva Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada del MITMA, que sitla al viajero como foco sobre el que se deben
desarrollar las soluciones de movilidad, se contemplan todo un conjunto de medidas encaminadas a la
mejora de la calidad ofrecida al usuario. El aprovechamiento de la informacion puede y debe ser
bidireccional, donde los operadores pueden facilitar informacién a los usuarios acerca del estado del
servicio, tiempos de espera, incidencias o incluso informacidon meteorolégica o de otro tipo, mientras que
el operador puede recibir, ademas de los datos de demanda en tiempo real, informacién sobre el grado
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de satisfaccion del usuario, quejas, sugerencias, propuestas e incluso realizar encuestas de calidad
percibida, entre otros muchos aspectos.

Modernizacién de las instalaciones de seguridad, control de tréfico, sefializacién y comunicaciones

Para continuar con la reduccidn de la accidentalidad en el transporte ferroviario es necesario garantizar la
maxima seguridad en las circulaciones de las lineas, basandose en la mejora tanto de los subsistemas
propios de instalaciones de seguridad, control de trafico y comunicaciones, como de la propia
infraestructura y superestructura, para alcanzar los niveles deseados de fiabilidad y calidad.

Por ello, la necesidad de incrementar la seguridad del transporte viene acompafiada de la modernizacién
y la automatizacién en el control del trafico y de la sefializacion para garantizar el cumplimiento de los
Objetivos Comunes de Seguridad en la RFIG establecidos en la Decisién de Ejecucién de la Comision
Europea, de 11 de diciembre de 2013. El Reglamento de Circulacién Ferroviaria (RCF) ya ha establecido
unas primeras directrices en este sentido.

En este contexto, si bien en casi todas las lineas principales de la red convencional se dispone de bloqueos
automaticos y enclavamientos electrdnicos con telemando centralizado en los puestos de mando, todavia
subsisten itinerarios en los que los sistemas de bloqueo pertenecen a tecnologias obsoletas, como es el
caso del bloqueo telefdnico. Por ello, tal y como establece el RCF, se actuara en estas lineas, suprimiendo
los bloqueos telefénicos en los casos en que este prevé, sustituyéndolos por bloqueos automaticos e
implantando enclavamientos electronicos. Ademds, para completar la modernizacién de la red es
importante el desarrollo de nuevas tecnologias que posibiliten la regulacién automatica del tréfico, la
resolucién de conflictos y la integracion de los distintos sistemas existentes en los puestos de mando.

Por otra parte, la comunicacidon con los trenes se realiza generalmente a través del sistema de
radiotelefonia analdgico tren-tierra. Las lineas de altas prestaciones o con alto nimero de circulaciones
disponen del sistema de comunicacion digital GSM-R entre el puesto de mando y los trenes. Este sistema
de comunicacién es mds avanzado, proponiéndose la migracién paulatina hacia el sistema GSM-R, o los
posteriores estandares, en la red ferroviaria, por lo que se comenzard por las lineas que presentan mas
circulaciones y viajeros transportados.

El sistema de proteccién de trenes ASFA estd ampliamente implantado en la red, principalmente en las
lineas con cierto trafico de la red convencional y de ancho métrico y como sistema de respaldo en las
lineas de dotadas de ERTMS. Proseguird la implantacion de ASFA digital, que ofrece una mayor
granularidad en determinados controles de velocidad, y al que deben migrar todas las instalaciones en la
via y en los vehiculos embarcados, tal y como establece el RCF.

Dentro del mismo subsistema de sefalizacidon y comunicacion, el ERTMS (Sistema Europeo de Gestion del
Tréfico) es un sistema de mando y control de trenes que fue adoptado por la Unién Europea para que la
sefializacion y las comunicaciones entre via y equipos de a bordo del tren sean interoperables en toda la
Unidn. De esta forma se posibilita la interoperabilidad de las circulaciones ferroviarias entre los diversos
paises, mejorando la gestion del tréfico y la seguridad de las lineas ferroviarias.
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De acuerdo con el Reglamento UE 2016/919 sobre la especificacidon técnica de interoperabilidad relativa
a los subsistemas de «control-mando y sefializacion», en el que cada Estado miembro debe enviar su plan
de implementacion de ERTMS a la Comisidon Europea, Espafia redactéd su propio Plan Nacional de
Implantacion y lo presentd en febrero de 2018, habiendo sido aceptado por la Comision.

Segun el citado Plan, el sistema ERTMS debera implantarse no solamente en las lineas de nueva
construccion, sino también en los nucleos de Cercanias en los que el aumento de prestaciones del sistema
conlleve un gran beneficio para los viajeros y en la Red Basica. El resultado del analisis realizado es
altamente positivo tanto desde el punto de vista técnico y funcional, como desde el socioecondmico.

Dentro de las consideraciones especificadas por el Plan Nacional de Implantacion del ERTMS, se subrayaba
la necesidad del apoyo de los organismos europeos y en particular de la Comisidon Europea en varios
aspectos, destacando los referidos a la financiacion y a las modificaciones sobrevenidas tras su
implantacion.

Es en esta materia donde también se enmarcan tareas de [+D+i, puesto que las labores de investigacion e
innovacion en el mayor desarrollo del sistema ERTMS y en todos aquellos destinados a garantizar la
interoperabilidad y la seguridad, resultan relevantes para el transporte en la Unién Europea.

En esta linea se encuadra la Empresa Comun para el Ferrocarril Europeo (EU-RAIL JOINT UNDERTAKING,
en adelante EU-RAIL JU en inglés) creada en el Reglamento UE/2021/2085 del Consejo del 19 de
noviembre de 2021 por el que se establecen las empresas comunes en nuevo Programa Marco de
Innovacién “Horizonte Europa 2021-27” , y que da continuidad a la iniciativa SHIFT2RAIL vigente hasta
ese momento, y que durara de forma inicial hasta 2030. Entre las prioridades de la EU-RAIL JU esta el
desarrollo de la arquitectura de sistema del control, comando y sefializacion (por tanto, ERTMS), asi la
gestion de la investigacidn e innovacion en el sector ferroviario de la Unidn Europea.

Estas acciones estan dirigidas tanto a las empresas y organismos que forman parte del organigrama de
EU-RAIL JU como a otras instituciones/empresas que puedan participar en estos proyectos de innovacién
a través de “open-calls” en los que se fomenta la investigacidn colaborativa. Es en este nicho de mercado
donde, en el Escenario 2, se contempla que las empresas publicas del sector ferroviario espafol, como
miembro fundador de EU-RAIL JU participen para seguir siendo referentes europeos en innovacién y para
seguir participando en el desarrollo del sistema ERTMS y en todos aquellos destinados a garantizar la
interoperabilidad y la seguridad.

Mejora en la seguridad de los pasos a nivel

Un elemento principal de la infraestructura que tiene una fuerte incidencia en la seguridad ferroviaria es
el paso a nivel. A pesar de que la red espafiola destaca por su bajo numero de pasos a nivel por cada 100
km de linea en comparacion con otras redes europeas, es preciso proseguir en el esfuerzo de reduccién
de este tipo de elementos o de mejora en sus sistemas de proteccidn, ya que contindan siendo un
importante foco de riesgo dentro de la operacién ferroviaria.

Por todo ello este escenario continuara con el despliegue de estas medidas de supresion y mejora de la
seguridad en los pasos a nivel, reduciendo asi el nivel de riesgo en la red de transportes terrestres afectada
por estas infraestructuras e incrementando la seguridad de las lineas ferroviarias, mediante el desarrollo
de los correspondientes planes tal y como prevé el nuevo RDSOIF.
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La planificacion de estas actuaciones dara prioridad a los pasos a nivel con el riesgo mas elevado, donde
el niumero de servicios ferroviarios y de vehiculos afectados sea mayor. Para el resto, en los que no sea
viable su eliminacidn, se procurard mejorar su nivel de proteccidn, sobre todo en los entornos urbanos.

Otros elementos relacionados con la seguridad

El mayor niumero de victimas en el sistema ferroviario, superior al de los usuarios de pasos a nivel citados
anteriormente, se produce por intrusismo en las vias. Estos sucesos son mas complejos de evitar puesto
que la mayor parte de las ocasiones no son provocados por un mal estado de las instalaciones o de las
infraestructuras ferroviarias, sino que interviene el factor humano.

Como elementos de mejora para dificultar este intrusismo en las vias, dentro de este escenario se revisara
y acondicionard el cerramiento de las lineas, tal y como se prevé en el RDSOIF, y se fomentara la vigilancia
y el control de los accesos en estaciones y andenes.

Adicionalmente, se procurara mejorar la seguridad de los viajeros en las estaciones y, de manera especial,
en las que cuentan con pasos autorizados entre andenes para el cruce de las vias, a través de la
implantacion de medidas de autoproteccion y sefializacion o, a medio y largo plazo, la supresién de
aquéllos que cuenten con un mayor flujo de usuarios o peores parametros de seguridad, tal y como se
prevé en el RDSOIF.

Por otra parte, se trabajard en la actualizacién de las instalaciones de proteccion de los tuneles existentes
parair logrando progresivamente una mejor adecuacion a los nuevos requisitos que vengan marcados por
la evolucién de las normas de seguridad en tuneles.

Ciberseguridad

Aunque la visidn tradicional de la seguridad ferroviaria se ha abordado desde el punto de vista de la
seguridad operacional (safety) y de la seguridad frente a terceros (security), se debe ampliar el concepto
de seguridad incluyendo también la ciberseguridad, con el objetivo de prevenir las amenazas que lleguen
a través del ataque a los sistemas de informacion y comunicaciones de la explotacion ferroviaria.

En la actualidad resulta imprescindible la introduccion de las nuevas soluciones que permiten los avances
tecnoldgicos para afrontar el reto que supone la proteccion de una red ferroviaria tan extensa. Un gran
numero de instalaciones ferroviarias se asientan sobre sistemas relacionados con las Tecnologias de la
Informacién y la Comunicacién (TIC), las cuales pueden ser objeto de ciberataques que pueden poner en
grave riesgo la operativa de la red y, lo que es mas grave, la propia seguridad de las personas y de los
activos, por lo que es fundamental dotarlas de las medidas de proteccidén necesarias en el dmbito de la
ciberseguridad.

Garantizar la seguridad de las personas, la continuidad de las operaciones y la preservacion de los activos
frente a las amenazas de seguridad y las situaciones de emergencia es el principal objetivo a lograr en este
Escenario 2 y en ello las tecnologias TIC y la ciberseguridad deben jugar un papel fundamental. Para
lograrlo, se potenciara la gestion de riesgos tecnoldgicos en la definicién de los nuevos servicios TIC,
acercando dicha gestion a las fases mds tempranas del disefio de estos nuevos servicios.
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7.2.4 PROGRAMA DE INTEGRACION MEDIOAMBIENTAL

La integracion medioambiental es un eje prioritario para este Escenario 2, con una clara apuesta por la
mejora de la eficiencia energética del ferrocarril, la reduccién maxima de las emisiones de gases de efecto
invernadero, la lucha contra el cambio climdtico y la mitigacidon de los efectos generados asociados a la
fragmentacion.

Por ello, se desarrollardn acciones que fomenten la descarbonizacion, como por ejemplo la electrificacion
de lineas o el fomento en la investigacidn en la utilizacién de fuentes de energia de origen renovable, como
el hidrégeno. También seran de especial importancia las medidas encaminadas a mejorar la resiliencia de
las infraestructuras ferroviarias ante los efectos de las variaciones climaticas, adaptando su disefio y
dimensionamiento a posibles episodios climdticos extremos. Por ultimo, en materia de contaminacion
acustica, se fomentardn las nuevas tecnologias para minimizar las molestias ocasionadas por el trafico
ferroviario junto con la instalacidn y mejora de las pantallas acusticas. A continuacion, se abordan estas
lineas de accidon con mayor detalle.

Reduccidn del consumo energético

A pesar del bajo consumo energético del ferrocarril, todavia existe margen para seguir incrementando la
eficiencia energética. La reduccién del consumo energético estd fuertemente condicionada por el
completo conocimiento, la medicion y el control de los consumos energéticos de los distintos elementos.
Cuanta mas y mejor informacién se disponga sobre el comportamiento energético de las infraestructuras
e instalaciones ferroviarias, mas coherente sera la toma de decisiones, el seguimiento y la monitorizacion
de la eficiencia energética. Este conocimiento ayudard a la implantacién de sistemas que ayuden a la toma
de decisiones en materia de gestion de la energia (Smart Grid).

El ferrocarril utiliza de forma mayoritaria la electricidad, si bien actualmente el mix eléctrico utilizado no
es 100% procedente de energias renovables. Ademas, teniendo en cuenta las actividades de electrificacidn
propuestas en la presente Estrategia Indicativa y la necesidad de avanzar en el consumo de energias
renovables que permitan a Espafia cumplir los objetivos adoptados en materia de cambio climatico y
energia, es importante seguir con una politica de compra del 100% de la energia eléctrica consumida por
todo el sistema ferroviario que cuente con certificados de Garantia de Origen.

Fomento de la descarbonizacidn y las energias renovables

Por otra parte, resulta necesario abordar la sustituciéon del consumo de combustibles fésiles por otro tipo
de combustibles menos contaminantes y que, por tanto, impliquen no sélo una reduccién de las emisiones
de gases de efecto invernadero, sino también la mejora de la calidad del aire, contribuyendo de este modo
a alcanzar los objetivos nacionales, europeos e internacionales fijados al respecto.

Ademas de que la energia eléctrica consumida sea de origen renovable, este escenario contempla la
investigacion en la utilizacién de otras fuentes de origen renovables como, por ejemplo, el uso de la
energia procedente del freno regenerativo, la energia solar térmica, la utilizacion del hidrogeno como
combustibles alternativos, para ayudar a contribuir a reducir de manera considerable la huella de carbono
del ferrocarril.
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Como alternativa a la electrificacién, especialmente para aquellos tramos en los que los niveles de trafico
previsibles no justifiquen las elevadas inversiones de la electrificacidn, se deberd estudiar la posibilidad de
utilizar locomotoras impulsadas con hidrégeno o por baterias.

Otros aspectos que se tendran en cuenta y que también contribuiran a la descarbonizacion son:

- Se revisaran las mejores técnicas disponibles desde el punto de vista de su ecoeficiencia en la
estrategia de adquisicidon o sustitucién de material rodante, y especialmente en lo que se refiere
a las maquinas de traccién diésel. Como resultado de esta revision se intentard acelerar el ritmo
de sustitucién de unidades de peor comportamiento ambiental (diésel).

- Se plantearan soluciones de contabilizacion diferenciada para el registro independiente de
consumos, tanto de electricidad como de combustibles fésiles para cada sistema consumidor.

- Se promovera la utilizacién de la arquitectura bioclimatica y de las soluciones constructivas y
tecnoldgicas que reduzcan el consumo de energia para acondicionamiento e iluminacidn en las
nuevas instalaciones de servicios del transporte, especialmente en grandes terminales, asi como
en la reforma de las instalaciones de servicios de transporte. Estas actuaciones incluiran la
incorporacion de elementos de regulaciéon y control con objeto de adaptar los consumos
energéticos a las necesidades concretas de los sistemas evitando consumir energia no
aprovechada.

= Se asegurard un buen estado del funcionamiento de los vehiculos de motor y de la maquinaria
de ejecucion de las obras.

- Se promovera la implantacién de sistemas alternativos de produccién de energia fotovoltaica o
termosolar en sustitucion de las fuentes convencionales en las nuevas instalaciones de servicios
del transporte ferroviario, asi como en la reforma de las instalaciones de servicios de transporte
cuyos condicionantes de economia de escala y ambientales lo permitan.

= Serealizarad un seguimiento del consumo energético por unidad de trafico y las correspondientes
auditorias energéticas para el control de la utilizacidn de la energia. En el caso de que se detecten
incrementos significativos, se propondran y adoptaran las medidas especificas.

Mejora de la resiliencia de las infraestructuras ferroviarias

La adaptacion de las infraestructuras de transporte al cambio climatico es una de las cuestiones que esta
cobrando mds relevancia en los ultimos afos. El objetivo es prevenir, y minimizar los impactos sobre ellas
de algunos de los fendmenos adversos ligados al cambio climatico, como por ejemplo la mayor frecuencia
de fendmenos meteoroldgicos extremos. En definitiva, se trata de aumentar la resiliencia de éstas ante
los posibles efectos de las variaciones climaticas.

En Espafia, segun los escenarios climaticos elaborados por la Agencia Estatal de Meteorologia, se prevé
un aumento generalizado de las temperaturas maximas y de las oscilaciones térmicas, asi como cambios
en los regimenes e intensidad del viento y una fuerte variabilidad del régimen pluviométrico e hidrolégico.

La consideracidon de episodios climaticos extremos cada vez va a ser mas frecuente tanto a nivel de
planificacién como de ejecucidén de obras y de operacién y, dado que pueden tener impactos negativos
sobre las infraestructuras ferroviarias, sera necesario anticiparse a sus efectos y adoptar las medidas
apropiadas para prevenir y mitigar estos impactos. Para ello, este escenario considera necesario poner las
bases para establecer un sistema de registro y seguimiento que permita identificar aquellos aspectos de
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la infraestructura ferroviaria que deben ser adaptados para evitar incidencias en la red provocadas por
estos episodios climdticos extremos como, por ejemplo, cambios en el disefio y dimensionamiento de las
obras de drenaje, revegetacién de taludes con especies adaptadas a la sequia o la adaptacién de los
calculos de consumo de energia para aire acondicionado en estaciones.

Otras medidas que también contribuirdn a una mejor integracion de las infraestructuras ferroviarias a los
fendmenos adversos ligados al cambio climatico son:

= Incorporar criterios de adaptacién al cambio climatico a la planificacién estratégica del sector
transporte, incluyendo el apoyo y refuerzo de las capacidades de adaptacidn al cambio climatico
en las administraciones publicas y otros sectores y agentes clave.

= Incorporar criterios de adaptacion al cambio climatico en la construccion de nuevas
infraestructuras de transporte y ampliacion de las existentes, asi como en las fases de explotacion
y conservacion.

= Revisar los protocolos de prevencidon, mantenimiento y vigilancia de las infraestructuras de
transporte considerando los riesgos derivados del cambio climatico.

= Completar el desarrollo y la integracion de los sistemas de alerta por riesgos meteoroldgicos en
los medios de transporte.

Reducir la contaminacién acustica. Proteccion de la salud de la poblacion

Uno de los principales impactos de las infraestructuras ferroviarias sobre la poblacion y la fauna es la
contaminacidn acustica. El ruido originado por el trafico ferroviario se caracteriza por ser discontinuo en
el tiempo, al estar asociado a las circulaciones de trenes. Las fuentes de este ruido varian en funcién de la
velocidad del tren: para velocidades bajas predominan el ruido motor en locomotoras diésel y el ruido de
contacto rueda-carril, mientras que, a medida que se incrementa la velocidad, tiene mayor importancia el
ruido aerodinamico, predominante en las circulaciones a alta velocidad.

Los proyectos de nuevas infraestructuras estan sujetos al procedimiento de evaluacién de impacto
ambiental, en el que de manera preventiva se detectan situaciones acusticas conflictivas como
consecuencia de la construccidn y el funcionamiento de un nuevo tramo.

Por otro lado, es importante desatacar el Sistema Basico de Informacion sobre la Contaminacidn Acustica
(SICA) que fue desarrollado en base al Real Decreto 1513/2005 que desarrolla la Ley 37/2003, del Ruido.
El SICA integra la informacién nacional relativa a la contaminacién acustica, donde cabe destacar los
Mapas Estratégicos de Ruido, asi como los Planes de Accidon contra el ruido.

En Espaiia se han realizado 3 fases de estudios. El primero se inicid en 2007 con aquellos tramos de
ferrocarril que presentasen mas de 60.000 circulaciones anuales. Posteriormente en 2009 se comenzaron
los correspondientes Planes de Accidon en los que se detectaron las zonas susceptibles de superacién de
los limites de acusticos establecidos en la normativa de aplicacién y, por primera vez, el nimero de
personas afectadas. Una vez aprobados los de la primera fase en 2013, se comenzaron a elaborar la
siguiente fase en 2015. En esta etapa se analizaron los grandes ejes con circulaciones superiores a 30.000
circulaciones al afio. Esta fue aprobada definitivamente en julio de 2017 y, en septiembre de 2018, los
Planes de Accién asociados con las medidas correctoras.
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En la actualidad esta en desarrollo la tercera fase, en la que los Mapas Estratégicos de Ruido (para ejes
con circulaciones superiores a 30.000 circulaciones al aifo) fueron sometidos a informacion publica en
octubre de 2020. Por tanto, debe llevarse a cabo su aprobacién definitiva y proceder a continuacién con
la elaboracidn de los preceptivos Planes de Accion.

Dentro de este escenario se seguira avanzando en las tecnologias para minimizar las molestias acusticas,
tanto en el propio material mdvil como sobre la infraestructura (con la instalacidon y mejora de pantallas
acusticas), para lograr conseguir los niveles maximos de inmisién establecidos en la normativa.

En cuanto a la superestructura, las actuaciones de mantenimiento y renovacién deberan tener presente
la mejora sustancial que presenta en términos acusticos el cambio de los sistemas de frenado de disco o
bloque frente a los actuales de zapatas. También se consideraria una mejoria la reduccion de
discontinuidades y realizacién de amolados en los carriles.

Asimismo, dado que la sensibilidad de la poblacién frente al ruido ha crecido en los Ultimos afios, se llevara
a cabo una mejora en el tratamiento de las quejas por ruido, aprovechando sobre todo las nuevas
tecnologias que facilitan la interaccién entre las Administraciones y la poblacion.

Asegurar la integracidon ambiental en el entorno de las infraestructuras ferroviarias

La integracion en el entorno de las infraestructuras ferroviarias y la fragmentacién de habitats se debe
afrontar desde dos perspectivas: por un lado, adoptar las medidas ambientales necesarias en los espacios
situados en el entorno de las infraestructuras y, por otro, recuperar infraestructuras abandonadas para
NUEevos usos.

Uno de los principales impactos ambientales que pueden causar las infraestructuras ferroviarias es el
relacionado con la fragmentacidon de habitats, es decir, la division del territorio en parcelas mas pequenas
y aisladas, que puede dar lugar a la alteracidn de los procesos naturales determinantes del funcionamiento
de los ecosistemas atravesados, la aparicién del efecto margen (aparicion de nuevas funciones ecoldgicas
en los margenes de la infraestructura), la pérdida de habitats y el incremento de la mortalidad de algunas
especies, entre otros. La reduccidn de la fragmentacién de los habitats se debe abordar desde las primeras
etapas de planificacion hasta en el acondicionamiento de las vias existentes.

En los primeros momentos de disefio de una infraestructura ferroviaria la deteccion de puntos de conflicto
es fundamental. Durante la selecciéon de un corredor de trazado, y posteriormente de una alternativa
Optima, es necesario delimitar las dreas de mayor interés medioambiental potencialmente afectadas,
evaluar la conectividad en el ambito de actuacion, valorar los impactos generados y establecer medidas
correctoras de la fragmentacidn y procedimientos para su seguimiento.

Adicionalmente, para atenuar el aislamiento de poblaciones y el efecto barrera se continuara con una
adecuada planificacion de las infraestructuras y una revisién de las ya existentes, con el disefio de
estructuras permeables para la fauna de pequefo y mediano tamafio. Se continuard tomando como
referencia la serie de Documentos para la reduccion de la fragmentacion de hdbitats causada por
infraestructuras de transporte del Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico.

La integracion ambiental de los proyectos no sélo debe asegurar el cumplimiento de la normativa, sino
gue debe garantizar la calidad ambiental del entorno en el que se localiza la infraestructura. Es por ello
que todos los proyectos de construccion deben tener en consideracién no sélo los aspectos mas
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reconocidos en relacién a la destruccidon de habitats, “efecto barrera” y mortalidad de la fauna, sino
también los efectos de borde (difusidon de contaminantes, ruido, luz, etc.) y los procesos que se producen
en los margenes de las infraestructuras, como la proliferacién y dispersién de especies exdticas o el
desarrollo urbano inducido por la apertura de nuevas vias de transporte, y que suman al propio efecto de
fragmentacidn de éstas . Ademads, se deberd prestar especial atencidn a la recuperaciéon ambiental y a la
integracion paisajistica, que debe estar orientada a la recuperacién, mantenimiento e, incluso,
enriquecimiento de los valores del paisaje, de tal forma que exista una coherencia entre los valores
preexistentes y la infraestructura.

Por dltimo, en la integracién ambiental también se debera tener en cuenta la recuperacién de tramos o
edificios ferroviarios en desuso es otra de las acciones que se adoptardn con el objetivo de impulsar la
reutilizacion de activos que no estén en uso para que, desde un punto de vista ambiental, social y
econdémico, se pongan en valor.

En el Estudio Ambiental Estratégico se incluye informacidon mds detallada tanto sobre las medidas como
sobre los indicadores de seguimiento de las mismas. A continuacion, se muestran las principales medidas
que se deberan tener en cuenta en el desarrollo de los futuros proyectos que se deriven de la Estrategia
Indicativa, independientemente de cumplir la legislacidon vigente relativa a cada uno de los ambitos
identificados.

Tabla 9. Principales medidas para la integracion ambiental

Factor Ambiental Medidas para lograr la integracion ambiental

Atmoésfera y cambio e Utilizacidon de mejores técnicas disponibles desde el punto de vista de su ecoeficiencia

climatico en la estrategia de adquisicion o sustitucién del material rodante.

e Contabilizacidon diferenciada para el registro independiente de consumos.

e Utilizacion de la arquitectura bioclimdatica y de soluciones constructivas y tecnolégicas.

e Asegurar el buen estado del funcionamiento de vehiculos de motor y maquinaria de
ejecucion de las obras.

e Implantacién de sistemas alternativos de produccion de energia fotovoltaica o
termosolar en sustitucién de las fuentes convencionales.

e Seguimiento del consumo energético por unidad de tréfico.

e Incorporacion de criterios de adaptacion al cambio climatico.

e Revision de protocolos de prevencién, mantenimiento vy vigilancia de las
infraestructuras de transporte considerando los riesgos derivados del cambio climatico.

e Desarrollo e integracion de sistemas de alerta por riesgos meteoroldgicos en los medios
de transporte.

Eficiencia energética e Electrificacion de las lineas.
e Impulso del hidrégeno o baterias como energias alternativas.
e Consumo de energia eléctrica 100 % renovable.

Calidad del aire e Medidas relativas a las acciones del proyecto generadoras de polvo o particulas en
suspensidn, como son excavaciones, movimientos de tierras y carga y descarga de
materiales.

e Medidas referidas al transito de vehiculos y maquinaria pesada.

e Medidas contra la emisién de gases y particulas contaminantes procedentes de los
motores de las maquinas méviles.

Pagina 88



GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD

REAUERCAUREALS Estrategia Indicativa del
desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

Factor Ambiental Medidas para lograr la integracion ambiental
Contaminacion e Incorporacion de estudios de ruido desde fases iniciales de trazado y orientados a dar
acustica cumplimiento a la normativa vigente.

e Propuesta de medidas correctoras en caso de incumplir los limites acusticos
establecidos en la legislacidn vigente.

e Actuaciones para mitigar la contaminacion acustica en la estructura.

e Mejoras en el acondicionamiento acustico de estaciones.

e Seguimiento de las medidas correctoras existentes.

Geologia y suelos e Minimizacién de la superficie de ocupaciéon permanente y temporal de los suelos de
mayor capacidad agroldgica.

e Impedir el deterioro de la capa edéfica evitando el transito de maquinaria pesada
fuera de las areas objeto de transformacion.

e Reutilizacién de la capa superficial del suelo.

e Prevencién de la contaminacion de suelos mediante el acondicionamiento adecuado
de los parques de maquinaria.

e Medidas para minimizar el impacto en el caso de vertidos accidentales.

e Desmantelamiento de las instalaciones auxiliares y adecuacion del emplazamiento
afectado mediante la eliminacion de todos los restos de las obras. Descompactacién
del suelo y restauracién.

e Adaptar los nuevos trazados a la topografia con el objeto de minimizar el movimiento
de tierras (y los desmontes y terraplenes).

e Maximizar las posibilidades de reutilizacién de los materiales extraidos. Priorizacién en
la utilizacion de los excedentes de tierras para la restauracion de canteras, huecos
mineros o actuaciones que requieran aporte de tierras.

e Medidas generales para reducir el impacto ambiental de los préstamos y vertederos
(determinar zonas de exclusion).

e Evitar disefiar trazados por zonas con unidades geoldgicas de interés.

Aguay DPH terrestre e Analisis de efectos concretos a evaluar en los procedimientos de evaluacién ambiental
en las sucesivas fases de desarrollo de las lineas de accién.

e Se deberd asegurar que no se produce “efecto presa” y las obras de drenaje deberan
cumplir con las exigencias y el visto bueno de los organismos de cuenca
correspondientes.

e Previamente a la ejecucién de los proyectos en los que se prevea la ejecucion de
tuneles, soterramientos o grandes desmontes, se deberd realizar un estudio
hidrogeoldgico exhaustivo comprendiendo los estudios y controles hidrogeoldgicos
pertinentes y las medidas compensatorias necesarias en su caso, que justifiqueny
aseguren la no afeccidn a aguas subterraneas.

e Establecimiento de criterios generales de disefio y procedimientos constructivos
respetuosos con la morfologia y dindmica fluvial asi como con la vegetacién de ribera.

e Garantizar el funcionamiento hidrdulico y ecoldgico en el caso de crecidas e
inundaciones extraordinarias.

e Elaboracidn estudios de inundabilidad y disefio de medidas necesarias. Detectar y
evitar el “efecto presa” mediante las medidas correspondientes como puede ser el

drenaje transversal.
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Factor Ambiental Medidas para lograr la integracion ambiental

e Mantenimiento de la continuidad de las zonas de servidumbre de paso (5 m) y la
funcionalidad de la zona de policia, definida por 100 metros de anchura a partir del
cauce.

e Aplicacion de medidas para la proteccion del medio hidrolégico superficial y
subterraneo tanto durante las fases de construccidn de nuevas infraestructuras como
en las renovaciones y mantenimientos.

e Aplicacion de medidas a fin de asegurar que no se produzcan vertidos accidentales de
sustancias contaminantes.

e Se deberdn establecer protocolos de actuacién en caso de vertidos.

Biodiversidad, dreas e Completar el conocimiento de los efectos de las infraestructuras ferroviarias sobre la
protegidas, floray biodiversidad mediante el calculo de indicadores (procedentes tanto de la Estrategia
fauna

Nacional de Infraestructura Verde y de la conectividad y |a restauracion ecolégicas,
como del documento “Indicadores de fragmentacién de hébitats causada por
Infraestructuras lineales de Transporte”), como, por ejemplo: Calculo de la mortandad
de animales silvestres causados por la infraestructura ferroviaria; -Km de afeccién a
cursos fluviales y zonas humedas; -Km de afeccién a zonas declaradas oficialmente
como parte de la Infraestructura verde.

e En la fase de disefo, seleccionar trazados suficientemente alejados de dreas de interés
o corredores ecolégicos.

e Se deberan tener en cuenta para cualquier propuesta futura de trazado el documento
“Autopistas salvajes. Propuestas para una Red Estratégica de Corredores Ecolégicos”
de WWEF Espafia dénde se han identificado los corredores prioritarios y zonas criticas.

e Enlas actuaciones de mantenimiento y renovacion de la red, se deberda minimizar o
evitar la ocupacién tanto temporal como definitiva de habitats de interés.

e Realizacién de estudios especificos sobre fragmentacion y conectividad.

e Disefio de estructuras especificas que favorezcan la permeabilidad de las vias (pasos
de fauna y dispositivos de escape) siguiendo el documento “Prescripciones técnicas
para el disefio de pasos de fauna y vallados perimetrales” disponible en la web del
MITECO.

e Acondicionamiento de estructuras ya existentes, especialmente aquellas que
funcionan como conectores ecoldgicos.

e Restablecimiento de la continuidad de los habitats situados a los margenes de las vias
ferroviarias.

e Los proyectos derivados de la Estrategia deberan prever pantallas anticolision
especialmente en los puntos donde se detecte una mortalidad reiterada de aves.

e Gestion de los elementos de la infraestructura que suponen mortalidad de la fauna.

e En caso necesario: adoptar medidas compensatorias que deben destinarse a
garantizar la coherencia global de la red y deben estar enfocadas a la mejora de los
tipos de habitats y especies de interés comunitario afectados por el proyecto. Estas
medidas permiten incorporar tanto la permeabilizacion de vias en funcionamiento,
como otras actuaciones para mitigar sus efectos sobre la biodiversidad y, también,
permiten restablecer corredores ecoldgicos de interés para la conectividad entre los
espacios de la Red Natura 2000.

Espacios protegidos y e Planificacidn y disefio de las actuaciones para evitar la ocupacion de espacios
areas de interés protegidos y otras areas de interés. Establecimiento de areas de exclusién.
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Factor Ambiental Medidas para lograr la integracion ambiental

e Elaboracion de estudios especificos sobre las repercusiones sobre espacios protegidos
y otras dreas de interés.

e Desarrollo de medidas especificas para todos los aspectos ambientales incluidas las
medidas de compensacion.

e Evitar la ocupacion de superficies protegidas y, en caso de producirse, deberan ser
minimas y compatibles con los planes de gestion de espacios protegidos y de la Red
Natura 2000. Asegurar la conservacién de los valores por los cuales fueron declarados,
y, en caso de que existan afecciones, se deberd prever el establecimiento de medidas
especificas de proteccion de todos los aspectos ambientales (calidad del aire, suelos,
geomorfologia, aguas, vegetacion y restauracion paisajistica) que garanticen la
preservacion de los valores naturales protegidos, de acuerdo con lo establecido en la
Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad y, en
caso necesario, medidas de compensacion.

Paisaje e Medidas de integracién paisajistica en fases posteriores.

e Recuperacion de espacios degradados en fases posteriores.

e Adecuacion de las caracteristicas del trazado a los espacios de alta calidad paisajistica
en fases posteriores.

e Continuacion del Programa de Vias Verdes.

e Integracion paisajistica de las estaciones.

Patrimonio cultural e Adecuacion de las caracteristicas del trazado.

e Elaboracién de estudios patrimoniales en fases posteriores.

e Recuperacion de tramos o edificios ferroviarios en desuso y, siempre que sea posible
se compatibilizaran las actuaciones de modernizacién con la preservacion y la puesta
en valor de los valores histérico-culturales de la infraestructura ferroviaria.

e Elaboracién de una prospeccién arqueoldgica superficial durante la redaccién de los
proyectos.

e Los estudios que desarrollen la Estrategia Indicativa deberan dar continuidad a los
itinerarios histéricos (eliminacién de puntos y tramos conflictivos y mejora de
sefializacion).

Residuos e Fomento de la prevencién de generacion de residuos y de la utilizacidon de productos
procedentes de la valorizacidn de residuos de construccién y demolicion.

e Maximizacién de la reutilizacion de materiales.

e Gestion de residuos de acuerdo a la legislacion vigente.

e Potenciar proyectos de I+D+i aplicados al a prevencién y gestion de residuos.

Poblacién y salud e Desarrollo la linea de accién “Elementos de seguridad y pasos a nivel de la Estrategia
Indicativa”.
e Fortalecery priorizar todas las medidas de seguridad.

Fuente: Elaboracion propia a partir del Estudio Ambiental Estratégico

En la Declaracién Ambiental Estratégica también se establece que en el desarrollo de los futuros proyectos
que se deriven de la Estrategia Indicativa, el analisis de alternativas debe tener en cuenta los criterios
ambientales que se indican en la siguiente tabla.

Pagina 91



GOBIERNO MINISTERIO
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD
Y AGENDA URBANA Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

Tabla 10. Principios y criterios ambientales a considerar en la seleccion de alternativas en los proyectos
que se deriven de la Estrategia Indicativa

Aspecto ambiental Principios y criterios ambientales

. e Minimizar la emisidon de GEl.
Cambio climatico . » o
e Establecer mecanismos de accidn para la lucha contra el cambio climatico.

e Reducir el consumo de energia.
Energia e Mejorar la eficiencia energética.
e Fomentar el consumo de energias renovables.

Contaminacidn acustica e Prevenir, vigilar y reducir la contaminacién acustica.

Calidad del aire e Minimizar las emisiones de contaminantes a la atmdsfera.

e Garantizar la conservacion de los suelos y evitar los procesos erosivos.
Geologia y suelos e Minimizar la ocupacion de sistemas y areas cuyo valor natural es producido por
practicas agrarias sostenibles: sistemas agrarios de alto valor natural.

Agua y sistemas acudticos | e Garantizar la conservacion de las masas de agua tanto superficiales como
continentales subterrdneas.

e Garantizar la conservacidn de la biodiversidad (recursos genéticos, flora y fauna
Biodiversidad silvestre, habitats y ecosistemas), especialmente en los espacios protegidos, y la
permeabilidad territorial.

Espacios protegidos e Evitar la afeccion a espacios protegidos y areas de interés natural.

e Integrar la dimension paisajistica en el disefio de actuaciones, procurando
Paisaje mejorar la calidad paisajistica o, como minimo, no provocar un deterioro en la
misma.

e Minimizar la afeccion a elementos del patrimonio histérico, cultural,
Patrimonio cultural arqueoldgico, paleontoldgico y etnografico.
e Proteccion de los bienes de interés publico (vias pecuarias).

e Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econémicos y
. sociales con el respeto al medio ambiente.

Transporte y movilidad - o o o )
e Reforzar la cohesidn territorial y la accesibilidad a todo el territorio a través del

sistema de transporte.

e Maximizar la eficiencia en el uso de los recursos, reduciendo los residuos

Residuos L o
generados y fomentando la reutilizacidn y el reciclaje.
e Garantizar la proteccién de la salud humana.
e Considerar la vulnerabilidad de las infraestructuras derivadas de la Estrategia
Poblacién y salud Indicativa ante riesgos de accidentes graves o de catdstrofes, asi como los

probables efectos adversos significativos en el medio ambiente en caso de
ocurrencia.

En lo relativo al seguimiento ambiental de la Estrategia, en la siguiente tabla se incluye la definicion de los

objetivos ambientales, las medidas para la consecucién de estos objetivos de la Estrategia asi como los

indicadores para su seguimiento ambiental.
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ambiental

Tabla 11.

Objetivos ambientales

Estrategia Indicativa del

desarrollo, mantenimiento y renovacion de la infraestructura ferroviaria

Seguimiento ambiental

Medidas para consecucion de objetivos

Indicadores

Cambio Minimizar la emision de gases de e Utilizacién de mejores técnicas Emisiones de gases de efecto
Climatico efecto invernadero. disponibles invernadero del transporte
Establecer mecanismos de e Registro de consumos ferroviario (kt COz eq)
accion para la lucha contra el e Fomentar la arquitectura bioclimatica Emisiones de GEl/unidad de
cambio climatico e Incorporacién de criterios de adaptacion transporte (kt CO; eq/miles UT-
al cambio climético km)
e Sistemas de alertas y protocolos de
actuacion en situaciones de riesgo
Reducir el consumo de energia e Electrificacion de las lineas Consumo de energia del
-Mejorar la eficiencia energética e Consumo de energia eléctrica 100 % transporte ferroviario (TJ)
Fomentar el consumo de renovable Consumo de energia por unidad
Energia energias renovables e Impulso al uso del hidrégeno y de baterias de transporte (TJ/millén UT-km)
Consumo de gasdleo (TJ)
Consumo de energia eléctrica
(TJ) (sin tener en cuenta el
metro)
Calidad del Minimizar las emisiones de e Medidas para la reduccion de polvo o Emisiones de oxidos de azufre
aire contaminantes a la atmésfera. particulas en suspension (t) del transporte ferroviario

Medidas referidas al movimiento de
vehiculos y maquinaria pesada
Medidas contra la emision de gases y
particulas contaminantes

Emisiones de dxidos de
nitrégeno (t) del transporte
ferroviario

Emisiones de COVs (t) del
transporte ferroviario

Contaminacion

Prevenir y disminuir el impacto
acustico

Estudio de ruido desde fases iniciales de
trazado y orientados a dar cumplimiento a

Numero de personas expuestas
al indicador Lnoche (dBA)

biodiversidad y al patrimonio
natural (recursos genéticos, flora
y fauna silvestres, habitats y
ecosistemas).

Garantizar la conectividad
ecoldgica, limitando la
fragmentacion territorial y las
barreras a los desplazamientos
de las especies.

Reducir la mortalidad por
colisién

acustica
Mejora de la situacion acustica la normativa vigente
con actuaciones especificas en la e Disefio de medidas correctoras en caso de
estructura. superacioén de los limites acusticos.
e Actuaciones para mitigar la contaminacién
en la estructura.
e Mejoras en el acondicionamiento acustico
de estaciones.
Geologia'y Garantizar la conservacién delos | e Medidas de minimizacion de la ocupacion Ocupacion de suelo (ha)
suelos suelos y evitar los procesos temporal del suelo Ocupacion de areas de alto
erosivos. e Medidas para la integracién ambiental de valor natural agricola (ha/km
Minimizar la ocupacién de areas los terrenos ocupados temporalmente de nuevos desarrollos de lineas)
de alto valor natural y e Maximizar la reutilizacion de los
productivo materiales
e Adaptacion de los trazados a la topografia
Agua Garantizar la conservacién de las | e Analisis de efectos concretos a evaluar en N de cauces atravesados
masas de agua tanto los procedimientos de evaluacién N2 de zonas con riesgo
superficiales como subterraneas ambiental en las sucesivas fases de potencial de inundacion
desarrollo de las actuaciones. atravesadas
e Aplicacion de medidas para la proteccion Ne de accidentes de ferrocarril
del medio hidroldgico superficial y de mercancias peligrosas
subterraneo
Biodiversidad Minimizar la afeccion a la e Completar conocimiento sobre efetos de Superficie ocupada por lineas

las infraestructuras ferroviarias sobre
biodiversidad mediante el calculo de
indicadores

Seleccionar en la fase de disefio
infraestructuras que eviten ocupar
hébitats de interés o corredores
ecoldgicos

Realizacién de estudios especificos sobre
fragmentacion y conectividad.

Disefio de estructuras especificas que
favorezcan la permeabilidad

ferroviarias (ha)

N2 Estructuras de paso de fauna
que cumplen los requisitos de
las prescripciones técnicas de
las estructuras localizas en las
lineas ferroviarias

N2 Estructuras de paso de fauna
que cumplen los requisitos de
las prescripciones técnicas de
las estructuras localizadas en las
lineas ferroviarias en areas de
interés natural
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Medidas para consecucion de objetivos

Indicadores

e Acondicionamiento de estructuras ya
existentes, especialmente aquellas que
funcionan como conectores ecoldgicos.
e Restablecimiento de la continuidad de los
habitats situados a los margenes de las
vias ferroviarias
e Gestion de los elementos de la
infraestructura que suponen mortalidad
de la fauna
e Disefio de medidas compensatorias en
caso necesario.
Espacios e Minimizar la afeccion espacios e Planificacion y disefio de las actuaciones e Km de RFIG incluidos en
protegidos protegidos y otras areas de para evitar la ocupacion de espacios espacios protegidos
interés natural protegidos y otras areas de interés
e Elaboracidn de estudios especificos sobre
las repercusiones sobre espacios
protegidos y otras areas de interés
e Desarrollo de medidas especificas para
todos los aspectos ambientales incluidas
las medidas de compensacion
Paisaje e Integrar la dimensidn paisajistica e Medidas de integracién paisajistica e Inversiones realizadas para el
en el disefio de actuaciones, e Recuperacién de espacios degradados acondicionamiento de terrenos
procurando mejorar la calidad e Adecuacién de las caracteristicas del y medidas de integracion
paisajistica 0o, como minimo, no trazado a los espacios de alta calidad paisajistica de la Linea e
provocar un deterioro en la paisajistica Infraestructuras Ferroviarias de
misma. e Continuacion del Programa Vias Verdes los nuevos accesos ferroviarios,
e Minimizar la afeccion a e Integracion paisajistica en las estaciones incluyendo los elementos
elementos del patrimonio auxiliares de obra
histérico, cultural, arqueoldgico
y etnogréfico.
e Proteccion de los bienes de
interés publico (montes de
utilidad publica, vias pecuarias,
etc.).
Patrimonio e Minimizar la afeccion a e Minimizar la afeccidn a elementos del e Ocupacion de bienes de interés
Cultural elementos del patrimonio patrimonio histérico, cultural, publico (vias pecuarias) (ha)/
histérico, cultural, arqueolégico arqueoldgico y etnografico. km de nuevos desarrollos
y etnogréfico. e Procurar la proteccién de los bienes de ferroviarios
e Proteccién de los bienes de interés publico e N2 de elementos afectados del
interés publico patrimonio/ km de nuevos
desarrollos ferroviarios
Transporte y e Promover una movilidad e Desarrollo de la Estrategia Indicativa e N2 viajeros km en el transporte
movilidad sostenible compatibilizando sus ferroviario
efectos econédmicos y sociales e N2 viajeros-km en Cercanias
con el respeto al medio e N2 toneladas-km en el
ambiente. transporte ferroviario
o Reforzar la cohesion territorial y e Longitud total de lineas
la accesibilidad de todos los electrificadas (km)
territorios del Estado a través
del Sistema de transporte.
Residuos e Maximizar la eficiencia en el uso e Fomento de la prevencién y la utilizacion e Kg de residuos peligrosos
de los recursos, reduciendo los de productos procedentes de la generados por millén de km-
residuos generados y valoracién de residuos de construccion y tren gestionado
fomentando la reutilizacion y el demolicién
reciclaje. e Maximizacion de la reutilizaciéon de
residuos
e Gestidn de residuos de acuerdo a la
legislacion vigente
Poblaciény e Garantizar la proteccion de la e Desarrollar la linea de accién “Elementos e N2 accidentes
salud salud humana de seguridad y pasos a nivel” de la e N2 pasos a nivel
e Preveniry, en su caso, corregir la Estrategia Indicativa
contaminacion luminica e Priorizar todas las medidas de seguridad
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Factor

Objetivos ambientales Medidas para consecucion de objetivos Indicadores

ambiental

e Considerar la vulnerabilidad de
las infraestructuras derivadas de
la Estrategia Indicativa ante
riesgos de accidentes graves o
de catastrofes, asi como los
probables efectos adversos
significativos en el medio
ambiente en caso de ocurrencia.

7.3 ALTERNATIVA CERO

Por ultimo, y con el Unico objeto de su utilizacién en la evaluacion ambiental de los distintos escenarios,
se considera también una “Alternativa cero” fundamentada en acciones minimas imprescindibles para la
gestion de la red, dejando de lado lineas de accidn y actuaciones dirigidas hacia mejoras y nuevos
desarrollos de red, lo que supondria contar con una dotacion de recursos mucho menor que la estimada
para los escenarios 1y 2.

7.3.1 PROGRAMA DE DESARROLLO DE LA RED FERROVIARIA

Dentro del programa de actuacion del desarrollo de la red ferroviaria, en la “Alternativa cero” no se
contemplaria ninguna nueva inversién, Unicamente se acabarian las obras actualmente contratadas,
puesto que su razén de ser es la de realizar las actuaciones imprescindibles para continuar con el
funcionamiento, pero sin mejorar las actuales prestaciones o sin finalizar los corredores que estan en
desarrollo. Todo ello supondria un retroceso en la calidad de la infraestructura o del servicio a prestar y
dejaria de poner en valor las inversiones ya realizadas y que estarian pendientes de su finalizacién para
ponerlas en servicio.

7.3.2 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

En esta alternativa, al estar basada en llevar a cabo las acciones minimas para la gestion de la red, las
actuaciones de mantenimiento si estarian contempladas, pero con un nivel basico que, incluso, serian algo
inferiores a las previstas en el Escenario 1. Por este motivo, la disminucién de recursos empleados en el
mantenimiento de la red podria suscitar problemas en la explotacidn de los distintos servicios, provocando
pérdidas de calidad y de seguridad en la operacién ferroviaria, e incluso la necesidad de cerrar al tréafico
determinadas lineas.

7.3.3 PROGRAMA DE RENOVACION

Por ultimo, las actuaciones de adecuacién y mejora si estarian contempladas de forma parcial y estarian
en linea con las incluidas dentro del Escenario 1, centrandose en aquellas propuestas ligadas al
cumplimiento de las nuevas disposiciones en materia de seguridad operacional que se contemplan en el
RDSOIF. Por lo tanto, la disminucién de recursos empleados en la renovacién y modernizacion de la red
podrian provocar problemas de pérdidas de calidad y fiabilidad de los distintos servicios, asi como la
pérdida de confianza en el modo ferroviario tanto de pasajeros como de operadores de mercancias que
no vean satisfechas sus necesidades.
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7.3.4 PROGRAMA DE INTEGRACION MEDIOAMBIENTAL

En esta alternativa de acciones minimas, también las actuaciones en materia medioambiental iran
encaminadas Unicamente al cumplimiento de legalidad vigente sin desarrollar nuevas acciones ligadas a
la eficiencia energética o a la lucha contra el cambio climatico.

7.4 COMPARACION DE ESCENARIOS Y REPARTO DE INVERSIONES

A continuacién, se resumen las principales diferencias entre el Escenario 1y el Escenario 2 respecto a la
dotacidn de recursos para el desarrollo de las distintas actuaciones. No se hara la comparacién con la
“Alternativa cero” puesto que el Unico objeto de su definicidn es su utilizacidn en la evaluacién ambiental
de los distintos escenarios.

e Lainversidon en Cercanias, relacionada con la movilidad cotidianay con los servicios que mas viajeros
transportan, se incrementaria notablemente en el Escenario 2 respecto al Escenario 1 de
continuidad.

e La inversidon en mercancias, en aras de favorecer un uso mas racional de las capacidades de los
diferentes modos de transporte dentro de la cadena intermodal y la sostenibilidad medioambiental,
también se incrementaria de manera significativa en el Escenario 2 en relacién con el Escenario 1.

e Lainversién relacionada con servicios de viajeros de media y larga distancia, muy vinculada a la alta
velocidad, reduciria su peso en el Escenario 2 respecto al Escenario 1.

e Los recursos destinados al mantenimiento en el Escenario 2 se incrementarian respecto a la
situacidn actual y al Escenario 1.

e Aunque el objetivo perseguido de sostenibilidad ambiental y lucha contra el cambio climatico es
comun para ambos escenarios, los resultados que se lograrian en el Escenario 2 serian superiores
puesto que, al apostar por las Cercanias y por el transporte de mercancias, se lograria un mayor
trasvase de usuarios hacia el ferrocarril mejorando de esta forma los indicadores ambientales®.

El reparto de la inversidn considerada en el periodo 2021-2026 para los dos escenarios quedaria de la
siguiente forma:

Tabla 12. Reparto de inversion entre escenarios (2021-2026)

Escenario 1 Escenario 2
Potenciacion Mejora Movilidad

ACTUACIONES " .
Movilidad total sistema

Interurbana ferroviario

Cercanias y movilidad urbana 6% 23%

6 El resultado completo de la evaluacién ambiental de los distintos escenarios considerados se encuentra en el
“Estudio Ambiental Estratégico” que acompafia al presente documento.
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Mercancias 14% 19%

Viajeros. Media y larga distancia 72% 49%

Transversales en la red’ 8% 9%
TOTAL 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto al gasto en el mantenimiento de la red ferroviaria, en la siguiente figura se representa el gasto
medio por km de la red ferroviaria total. La disminucion de la ratio gasto/km en el periodo 2010-2015 se
ha debido, por un lado y de forma mas importante, a la reduccién del gasto debido a la crisis econdmica,
y por otro lado al incremento del nimero de km de la red tras las ultimas puestas en servicio de lineas de
alta velocidad.

Figura 34. Gasto en mantenimiento medio por km de red en el periodo 2008-2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Adif y Adif-AV

Dada la importancia del mantenimiento de la red para asegurar la perfecta explotacion ferroviaria y los
maximos niveles de calidad y de confort, y debido a las restricciones habidas en el periodo de crisis
econdmica de 2010, la Estrategia Indicativa considera necesario aumentar la dotacidon presupuestaria
dedicada a la conservacion de la totalidad de la red. Para ello, en el Escenario 2 se incrementaran los
recursos para el mantenimiento de la red ferroviaria, y partiendo de un valor minimo de la ratio gasto de
mantenimiento por km de red en 50.000 €/km (valor un 10% superior a la media de los ultimos 5 afios),
se aumentard progresivamente de forma anual ese valor. Este incremento de recursos se dirigiria
especialmente ala red convencional, Cercanias y Red de Ancho Métrico, pero también a las primeras lineas
de alta velocidad construidas, todo ello siguiendo siempre criterios de eficiencia y sostenibilidad, y
realizando el seguimiento de las mejoras obtenidas. Por el contrario, en el Escenario 1 la dotacion de

7 Actuaciones generalizadas en la red y planes transversales que no pueden asignarse especificamente a un tipo de
servicio (mejora de telecomunicaciones y telemando, sistemas de informacidon, gestion de red, innovacion,
renovacion instalaciones en tuneles, mejora de pantallas acusticas, etc)
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recursos para el mantenimiento seria continuista con la situacion actual, y se alejaria por tanto de los
nuevos paradigmas de la planificacién ferroviaria.

Por estos motivos, en el disefio del Escenario 2 se propone un importante aumento de la dotacién
presupuestaria dedicada a la renovacion y al mantenimiento de la totalidad de la red, siempre siguiendo
criterios de sostenibilidad y racionalizacién de recursos.

En definitiva, el Escenario 2 supone la traduccién en términos presupuestarios del cambio en el
paradigma de la politica ferroviaria que propugna esta Estrategia Indicativa, en concordancia con la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del MITMA.

Con el desarrollo de los escenarios planteados y en el conjunto del periodo 2021-2026 cubierto por la
Estrategia Indicativa, en el Escenario 2 se lograria el propdsito de destinar aproximadamente el 50% de
las inversiones a la mejora de la red convencional, asi como incrementar los recursos destinados al
mantenimiento de la red, mientras que el 50% restante se dedicaria a completar las actuaciones de
desarrollo de la red (esencialmente lineas de alta velocidad). Por otro lado, el Escenario 1 seria continuista
con la situacidn actual, destinando aproximadamente el 70% de las inversiones para las nuevas
actuaciones a ejecutar en la red de alta velocidad frente a un 30% para la red convencional, sin
incrementar los recursos destinados al mantenimiento.

Con todo ello, para lograr los objetivos estratégicos pretendidos, la Estrategia Indicativa propone el
Escenario 2, en linea con el resultado del Estudio Ambiental Estratégico que se ha desarrollado en
paralelo y respaldado por la Declaracion Ambiental Estratégica formulada, ya que contribuye de forma
mas eficaz a la mejora de la movilidad cotidiana de la ciudadania y responde a los nuevos retos que se
plantean al sistema de transportes en términos de seguridad, calidad, eficiencia y sostenibilidad
ambiental y financiera.
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8 LINEAS ESTRATEGICAS PARA LA MEJORA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Como ya se habra podido observar, la mejora en la seguridad operacional, desde todos los puntos de vista,
estd intrinsecamente ligada a las acciones de los programas de actuacién de desarrollo, mantenimiento,
renovacion y mejora de la red descritas en los escenarios anteriores. Como consecuencia del caracter
transversal que tiene la seguridad, muchas de las medidas incorporadas a estos programas serviran para
lograr la mejora de los niveles de seguridad del sistema. Sin embargo, adicionalmente, se plantean otro
tipo de lineas estratégicas que no tienen un caracter eminentemente inversor.

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, ya marca unas directrices sobre las actuaciones
para mejora de la seguridad operacional en los préoximos afios.

Todas estas lineas de actuacidon que se resumen en este apartado serdn desarrolladas en los planes de
actuacién anuales o plurianuales de las diferentes entidades del sector implicadas en la seguridad, ya sean
como promotores de inversiones, administradores de infraestructuras, empresas ferroviarias o
autoridades de seguridad.

8.1 MEDIDAS RELACIONADAS CON EL DESARROLLO, MANTENIMIENTO,
RENOVACION Y MEJORA DE LA RED.

e  Programas de inversidon en el mantenimiento de la red, reforzando aquellos elementos mas
sensibles desde el punto de vista de la seguridad como trincheras, estructuras o elementos de
la superestructura.

e Cumplimiento de los planes nacionales y europeos de despliegue del ERTMS, tanto en lo
relativo a la migracion de la infraestructura como de los vehiculos existentes, como al
equipamiento de nuevas infraestructuras y vehiculos.

e Avance en el plan de despliegue del sistema ASFA digital en su ultima versién, tanto en via
como adaptando los equipos embarcados.

e Mejora de los equipamientos de seguridad, para, de conformidad con el punto 9 de la
disposicidn transitoria Unica del Real Decreto 664/2015 de aprobacién del Reglamento de
Circulacidn Ferroviaria, avanzar en la supresidon de bloqueos telefénicos y en la dotacién de un
equipamiento minimo en cuanto a sistemas de proteccion de tren, con objeto de minimizar
progresivamente los riesgos derivados del factor humano en los procesos de circulacion.

e Mejorade las comunicaciones en la red ferroviaria. En virtud de la disposicion transitoria Unica
del Real Decreto 664/2015 de aprobacién del Reglamento de Circulacién Ferroviaria, los
administradores de infraestructuras deben identificar aquellos tramos en los que no se
disponga de medios de comunicacién propios, migrando progresivamente hacia sistemas con
mayor cobertura, que aseguren la comunicacion entre el tren y el puesto de mando.

e Dotaciéon de detectores de caidas de objetos. Segun la disposicién adicional octava del Real
Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad operacional e interoperabilidad
ferroviarias, los administradores de infraestructuras deberan disponer de un plan que defina
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8.2

las actuaciones necesarias para dotar de detectores de caidas de objetos, al menos, a las lineas
ferroviarias existentes, cuya velocidad sea superior a 200 km/h.

e Mejora de la seguridad de los pasos a nivel, dando cumplimiento a lo establecido en el Real
Decreto 929/2020, determinando, a través de un inventario actualizado, la planificacion de las
prioridades de inversiones de supresion o proteccion de pasos a nivel.

e Actuaciones de eliminacion y sefializacion de cruces entre andenes. También de conformidad
con el Real Decreto 929/2020, los administradores de infraestructuras deben realizar un
inventario que sirva para definir una propuesta de plan para adecuar los equipamientos de
proteccion de los cruces entre andenes para adecuarlas a las condiciones de visibilidad reales.

e  Actualizacién de las instalaciones de proteccidon de los tlineles existentes para la mejora
progresiva de su nivel de seguridad.

e Fomento de la vigilancia y el control de accesos en recintos ferroviarios, para limitar los
sucesos debidos a accesos indebidos.

e Adecuacién de los cerramientos en la red ferroviaria, también de acuerdo con lo exigido en el
Real Decreto 929/2020.

OTRAS MEDIDAS NO LIGADAS DIRECTAMENTE A LA INVERSION SOBRE LA RED.

e Programas de renovacion de material rodante ferroviario. Se encuentran en curso
importantes contratos de suministro de material rodante empleado principalmente en traficos
sujetos a obligaciones de servicio publico, que pueden servir para introducir mejoras técnicas
que sirvan para la mejora de la seguridad operacional.

e Aplicacién de nuevas tecnologias aplicadas al control del trafico, al mantenimiento de la red
o a la mejora continua en el campo ferroviario. El objetivo de esta linea de actuacién es
impulsar la actividad innovadora e investigadora en el campo de la seguridad en el transporte,
junto con la posterior implantacion de los avances en el sistema de transporte. La digitalizacion
en el campo ferroviario y el uso de técnicas de Big Data abren nuevas posibilidades en
diferentes ambitos como la explotacién de datos de sucesos de seguridad o el mantenimiento
predictivo.

e  Fortalecer a los organismos de supervision en materia de seguridad operacional (AESF) y de
investigacion técnica de accidentes, tal y como se establece en la Estrategia de Movilidad.

e  Fomento de la cultura de la seguridad. Todas las medidas de inversién o normativas deberan
complementarse con programas que a medio plazo, impulsen la transformacidn cultural de las
entidades del sistema ferroviario para hacer evolucionar su vision en materia de seguridad
operacional, estableciendo climas de confianza en el que todo el personal esté involucrado en
la mejora de la seguridad, considerando el factor humano y organizativo, con un enfoque
proactivo en materia de riesgos y con el convencimiento del empleo de los sistemas de gestion
de seguridad.
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Transmision de conocimiento en la renovacion generacional del sector ferroviario.
Actualmente el sector esta inmerso en un importante relevo generacional en todas las
entidades del sistema ferroviario y en todos sus niveles, por lo que el proceso debe ser vigilado
estrechamente para que no suponga un riesgo en la seguridad.

Difusion y divulgacion a la sociedad sobre la seguridad en el sistema ferroviario, a través de
medidas divulgadoras, educativas y de concienciacion sobre la seguridad desde una
perspectiva integral para los diferentes tipos de usuarios y grupos sociales.

Medidas de proteccidon contra la ciberseguridad, para luchar contra futuras amenazas que
puedan llegar a tener afeccidn en el ambito de la seguridad operacional, “safety”.
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9 INVERSIONES Y FINANCIACION

Aunque con el nuevo enfoque de la planificacidn el foco ya no se dirige sélo a la inversién en nuevas
infraestructuras, siguen siendo necesarias importantes inversiones para la mejora y optimizacién de las
redes de transporte.

En este capitulo, se realiza una aproximacidn a los niveles de inversidon necesarios para desarrollar los
programas de actuacidn previstos por la Estrategia Indicativa con el fin de, por un lado, realizar un
acercamiento al coste de todas las medidas necesarias para cumplir con los objetivos estratégicos
marcados, y por otro, para poder planificar su financiacidn.

La financiacién de las infraestructuras ferroviarias cobra gran importancia en el actual contexto
econdmico, puesto que son actuaciones que normalmente requieren de un gran volumen de recursos. En
este capitulo se recogen las directrices generales para la obtencidon de la financiacién necesaria para
desarrollar los programas de actuacién, donde toman especial relevancia los fondos del Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia (MRR), mecanismo aprobado por la Union Europea para paliar los efectos
econdémicos de la crisis provocada por la COVID-19.

9.1 RECURSOS PARA EL DESARROLLO DE LA ESTRATEGIA

La suma total de inversiones contempladas en la Estrategia Indicativa para el desarrollo y la renovacién de
las infraestructuras ferroviarias para el periodo 2021-2026, comun para los dos escenarios planteados en
el capitulo 7, es de 24.200 millones de euros, sin incluir los recursos destinados al mantenimiento de la
red, puesto que estos son considerados como un gasto de explotacién y no como una inversion.

Para enmarcar la inversién global en infraestructuras ferroviarias de los programas de actuacion incluidos
en la Estrategia Indicativa 2021-2026 (desarrollo y renovacidn), se analiza a continuacién el porcentaje
histdrico entre la inversién realizada en ferrocarriles y su relacidn con el PIB. En el periodo 2008-2019 este
porcentaje ha evolucionado desde su maximo del 0,66% de inversion en ferrocarriles en el afio 2009,
pasando por el minimo registrado en 2016 del 0,13%, a una cierta estabilizacidn en el entorno del 0,16%
en los ultimos afios. Este indicador del porcentaje de inversion respecto del PIB es el que mejor permite
reflejar la intensidad del esfuerzo inversor que se dedica al ferrocarril.
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Figura 35. Evolucién de la inversidn ferroviaria (%) con respecto al PIB
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Teniendo en cuenta, por un lado el valor de la inversién contemplado por la Estrategia Indicativa y por
otro, la evolucién del PIB para los préximos afios estimada por el Banco de Espafia y por el Fondo
Monetario Internacional, los programas de inversién considerados por la Estrategia Indicativa supondrian
situar la inversidn ferroviaria en valores promedio en el entorno del 0,30% del PIB en el periodo 2021-
2026, partiendo de unos valores pre-COVID19 préximos al 0,15%. Este notable incremento en el valor de
la relacidn entre inversion y el PIB esta condicionado principalmente por el importe de los fondos del
Mecanismo de Recuperacidn y Resiliencia que la Unidén Europea aportard a Espafia para su empleo en el
sector ferroviario, y en segundo lugar por la reduccién del 10,8% en el PIB que ocasiond la pandemia en el
ano 2020 en Espaia.

La Estrategia Indicativa estima que este nivel de esfuerzo inversor es el necesario para lograr el objetivo
de adecuar la red actual a los estandares necesarios para dotar a la sociedad de una movilidad sostenible
y de calidad, y también para cumplir con los objetivos de la Unién Europea en materia ferroviaria.

9.2 FINANCIACION

La presente Estrategia Indicativa, en linea con las politicas de la Unidn Europea, aboga por la sostenibilidad
financiera de la red ferroviaria y por recuperar la mayor parte de los costes de inversidon y mantenimiento
con los canones de utilizacidon de las infraestructuras. Sin embargo, un planteamiento realista debe
reconocer que estos canones no suelen ser suficientes para lograr tal fin para el conjunto de la red. De
hecho, las propias normas comunitarias reconocen la necesidad de complementar estos recursos con
otras aportaciones, en su gran mayoria procedentes de los presupuestos publicos. No obstante, como ya
se ha dicho a lo largo de este documento, la Estrategia Indicativa apuesta por proyectos eficientes,
rentables socioecondmicamente y que respeten el principio de racionalidad en la ejecucién del gasto.

Por tanto, en la financiacién de las actuaciones seguird jugando un papel primordial la participacién
publica directa del Estado, las aportaciones de fondos comunitarios y el endeudamiento (bancario o via
mercado de capitales) a través de los entes publicos administradores de la infraestructura ferroviaria.
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Adicionalmente, aunque con volimenes mucho mas modestos, se fomentard la participacién de la
iniciativa privada en proyectos atractivos de infraestructuras nodales relacionadas con el viajero
(estaciones) o con las mercancias (centros logisticos, terminales portuarias o accesos a puertos) y
localizadas en la RFIG.

Administradores de infraestructuras y Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

En virtud del articulo 25 de la Ley 38/2015 del sector ferroviario, el pasado 26 de julio de 2021 la
Administracidon General del Estado, a través del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, y
los administradores de infraestructura ferroviaria (ADIF y ADIF AV), suscribieron sendos convenios por un
periodo de cinco afios (2021-2025). Estos Convenios fijan las aportaciones a realizar por el Estado en unos
12.800 millones de euros, para garantizar la sostenibilidad econdmica de las infraestructuras ferroviarias,
de manera coherente con los objetivos y directrices de actuacién de la presente Estrategia Indicativa.

Estas aportaciones son realizadas por el MITMA a través del Programa presupuestario para
infraestructuras del transporte ferroviario (Programa 453-A de los Presupuestos Generales del Estado) a
través de distintos capitulos del presupuesto:

e El volumen mas importante proviene de las aportaciones patrimoniales del Estado (capitulo VIII
de los PGE) a los administradores de infraestructuras (ADIF y ADIF AV), que constituyen parte de
los recursos propios de estos entes. Esta financiacidn serd utilizada por los administradores de
infraestructuras para acometer las nuevas inversiones y para la amortizacion de parte de la deuda
suscrita con entidades de crédito o mediante otras vias. Los convenios firmados contemplan un
total de aproximadamente 6.680 millones de euros.

e Subvenciones de explotacion (capitulo IV de los PGE) a los administradores de infraestructuras,
para compensar el posible déficit de explotacién de la reduccién de las tarifas, de la administracion
de la red o del resto de actividades. Los Convenios firmados suponen un total de
aproximadamente 1.391 millones de euros.

e Por ultimo, a través de Transferencias de capital (capitulo VIl de los PGE) el Ministerio transferira
a los administradores de infraestructuras los fondos recibidos por Espafia de la de la Unidn
Europea a través del Mecanismo de Recuperacién y Resiliencia (MRR). Los Convenios firmados
recogen aproximadamente 4.693 millones de euros en este concepto.

Los administradores de infraestructuras, como Entidades Publicas Empresariales, se financian a través de
las aportaciones publicas recogidas en los citados Convenios con la Administracion General del Estado, y
mediante otras dos fuentes adicionales principales: los ingresos propios por la prestacidn de sus servicios
y, en el caso de ADIF AV, el endeudamiento a corto y largo plazo.

Esta financiacion a través de endeudamiento de ADIF AV se realiza mediante entidades comerciales y la
emision de bonos. Desde el afio 2014, ADIF AV estd colocando bonos en el mercado de capitales mediante
emisiones tradicionales y desde el afio 2017 ha realizado cinco emisiones de Bonos Verdes por valor total
de 3.000 millones de euros para financiar nuevas actuaciones en la red de alta velocidad con la finalidad
de promover un medio de transporte medioambientalmente mas sostenible y eficiente.
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Finalmente, el MITMA realiza una pequefa inversién directa centrada en la redaccidon de estudios
informativos y en planes de desarrollo de las infraestructuras ferroviarias (capitulo VI de los PGE).

Financiacién europea

La financiacion de las inversiones en la red ferroviaria espafiola en las Ultimas décadas no puede
entenderse sin la contribucidn de la financiacién europea a través de los Fondos Estructurales y de
Cohesion.

La modificacion de la composicién de los paises que conforman la Unién Europea y las modificaciones
establecidas en ciertos criterios para la concesién de las ayudas ha supuesto que se haya disminuido la
cuantia en la recepcién de estos fondos (imposibilidad de obtencién de los Fondos de Cohesién), aunque
sigan siendo muy importantes. No obstante, el Mecanismo “Conectar Europa” (creado por el Reglamento
UE 1316/2013 y actualizado por el nuevo Reglamento UE 2021/1153 del Parlamento Europeo y del
Consejo) supone una financiacion muy relevante para los proyectos incluidos dentro de las Redes
Transeuropeas de Transporte.

Los distintos fondos comunitarios para el desarrollo y mejora de las infraestructuras ferroviarias que
existen en la actualidad, completados por los nuevos fondos de recuperacion tras la COVID-19, y que se
espera que prosigan para el horizonte temporal de la Estrategia Indicativa son:

e Nuevos fondos europeos aprobados dentro del Plan para la recuperacién econdmica
denominados fondos “Next Generation EU”. La Comision Europea presenté el 27 de mayo de 2020
en el Parlamento Europeo un plan de estimulo econdmico de 750.000 millones de euros que, junto
con una propuesta revisada para el presupuesto de la UE para 2021-2027 de 1,1 billones de euros,
ayude a mitigar el impacto de la crisis provocado por la pandemia de la COVID-19 y allane el
camino para un futuro sostenible.

El instrumento de mayor volumen dentro del Next Generation EU es el Mecanismo para la
Recuperacion y la Resiliencia (MRR) que constituye el nicleo del Fondo de Recuperaciéon y estd
dotado con 672.500 millones de euros, de los cuales 360.000 millones se destinaran a préstamos
y 312.500 millones de euros se constituiran como transferencias no reembolsables. Su finalidad
es apoyar la inversién y las reformas en los Estados Miembros para lograr una recuperaciéon
sostenible y resiliente, una cohesidon econdmica y social, al tiempo que se promueven las
prioridades ecoldgicas y digitales de la Unidn.

El desembolso de estos importes se realizara a lo largo de 6 afios, hasta finales de 2026. La parte
que corresponde a los préstamos reembolsables se tendra que devolver antes del 31 de diciembre
de 2058.

Para alcanzar los objetivos marcados por el MRR y acceder a su financiacién, cada Estado miembro
debe disefiar un Plan Nacional de Recuperacion y Resiliencia que incluya las reformas y los
proyectos de inversidon necesarios para alcanzar dichos objetivos. En este sentido, el 30 de abril
de 2021, el Gobierno de Espafia remitié para la evaluacién por parte de la Comisidon Europea el
Plan de Recuperacién, Transformaciéon y Resiliencia, también denominado “Espafa Puede”
(aprobado por la Comisién Europea el 16 de junio de 2021), por el que se accedera a un total de
140.000 millones de euros entre 2021 y 2026, de los cuales 70.000 millones serian en forma de
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transferencias no reembolsables. La descripcidon de las inversiones destinadas al modo ferroviario
se detalla al final de presente capitulo.

e Mecanismo “Conectar Europa” (fondos CEF), mediante el que se podran financiar actuaciones a
ejecutar dentro de los corredores TEN-T como son el Corredor Mediterraneo y el Corredor
Atlantico, tanto para viajeros como para mercancias. 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 2021-2027 en los sectores del transporte, la energia y las tecnologias
digitales, incluyendo en la Parte Il de su Anexo las nuevas alineaciones de los corredores de la Red
Basica y los enlaces transfronterizos predeterminados de la Red Global.

La dotacién financiera para la ejecucién del CEF durante el periodo 2021-2027 es de 33.700
millones de euros, de los que 25.800 millones de euros se dirigirdn al Sector del transporte para
los siguientes objetivos especificos (el resto se repartiran entre el sector de la energia y el sector
digital):
= 12.800 millones de euros para contribuir al desarrollo de los proyectos de interés
comun relativos a las redes e infraestructuras eficientes, interconectadas vy
multimodales para lograr una movilidad inteligente, interoperable, sostenible,

integradora, accesible y segura desde los puntos de vista operacional y fisico, de
conformidad con los objetivos del Reglamento (UE) 1315/2013.

= 11.300 millones de euros transferidos del Fondo de Cohesiéon para gastos en
consonancia con el presente Reglamento Unicamente en los Estados miembros que
pueden optar a financiacién de dicho Fondo.

= 1.700 millones de euros para el adaptar parte de la RTE-T para un doble uso de las
infraestructuras de transporte con vistas a mejorar la movilidad tanto civil como militar.

¢ Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), mediante el cual se podran financiar actuaciones
ferroviarias en regiones del grupo | (Extremadura) y grupo Il (Murcia, Andalucia y Castilla-La
Mancha). Con caracter excepcional, también se podran financiar actuaciones en la Comunidad
Valenciana, Galicia y Castillay Ledn (grupo Ill) siempre que incidan en el transporte de mercancias
por ferrocarril, asi como aquellas actuaciones necesarias para fomentar la interoperabilidad, la
intermodalidad y los enlaces y nodos intermodales para transporte de mercancias.

e Fondo Europeo de Inversion Estratégica, con el que se podran financiar actuaciones a través de
préstamos realizados por el Banco Europeo de Inversiones bajo condiciones financieras
mejoradas respecto a otras entidades de crédito.

Otras fuentes

Otras fuentes de financiacion son el Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria, para
conexiones y accesos ferroviarios a recintos portuarios, posibles convenios con otras administraciones y
operaciones extraordinarias derivadas de posibles enajenaciones, que puedan aumentar los fondos para
inversiones.

Por ultimo, se considera la obtencién de financiacidn adicional a través del impulso de la participacién
privada en proyectos de infraestructuras ferroviarias. Por ello se promoverd la aplicacién de la
colaboracién publico-privada en proyectos que resulten atractivos y viables para el sector privado y que
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también sean competitivamente mds ventajosos que su articulacién mediante la formula de inversién
tradicional. Los proyectos que en principio se podrian encuadrar bajo esta formulacién, aunque de manera
no excluyente, serian los vinculados con infraestructuras nodales relacionadas con el viajero (estaciones)
o con las mercancias (centros logisticos, terminales portuarias o accesos a puertos) y localizadas en la
RFIG.

Plan de Recuperacidn, Transformacién y Resiliencia

El Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia de Espafia, enmarcado dentro del Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia (MRR) de la Unidn Europea, contempla impulsar las infraestructuras de
transporte como “elemento esencial para la mejora de la competitividad y la capacidad de exportacién de
la economia”, con especial énfasis en el modo
ferroviario.  Ademds, recoge  actuaciones
Plan de choque de movilidad Estrategia de movilidad destacadas en este sentido, como el desarrollo de
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movilidad<bsteniblé; sequray __| sostenible, segura y conectada Las inversiones referidas al ambito ferroviario se
conectada €n entornos urbanos y | == o
metropolitanios distribuyen en la Componente 1 (transporte

3 urbano y metropolitano) y la Componente 6
(transporte  interurbano) del Plan de
Recuperacioén, Transformacién y Resiliencia, que

se describen a continuacion.

Componente 1: Plan de choque de movilidad sostenible, segura y conectada en entornos urbanos y
metropolitanos

La componente 1 establece un plan de choque de movilidad sostenible, segura y conectada en los
entornos urbanos y metropolitanos, que persigue el impulso de la descarbonizacion de la movilidad
urbana y la mejora de la calidad del aire a través de diferentes medidas dirigidas al propio tejido de la
ciudad y sus infraestructuras, asi como a la potenciacidon y optimizacién del transporte urbano y
metropolitano. Incluye tres lineas de inversion:

e (C1.I11) Establecimiento de zonas de bajas emisiones y transformacién del transporte urbano y
metropolitano: 2.916 M€ (44% del total).

e (C1.12) Plan de incentivos a la instalacion de puntos de recarga, a la adquisicion de vehiculos
eléctricos y de pila de combustible y a la innovacién en electromovilidad, recarga e hidrégeno
verde: 2.000 M€ (31% del total).

e (C1.I13) Actuaciones de mejora de la calidad y fiabilidad en el servicio de Cercanias: 1.620 M€ (25%
del total).

Asi, la componente C1.13 es la Unica linea referida al modo ferroviario, que engloba las inversiones en
actuaciones ferroviarias para servicios de Cercanias, con el objetivo de alcanzar una mejora real en la
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calidad y fiabilidad del servicio y, con ello, un incremento del uso efectivo del ferrocarril como modo de
transporte en entornos metropolitanos, en detrimento del vehiculo privado.

Tabla 13. Actuacion C1.13 del Componente 1: Plan de choque de movilidad sostenible, segura y

conectada en entornos urbanos y metropolitanos

Total Anualidad
Actuacion Descripcion
(M€) 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026
C1.13 Actuaciones de Actu.aci.o.nes de mejora de Ia. <;a|idad
mejora de la calidad y fiabilidad en el servicio de
. Cercanias para maximizar el uso de | 1.620,0 | 7,5 | 58,4 | 560,7 | 647,5 | 229,2 | 74,6 | 42,1
y fiabilidad en el L )
. 3 los servicios de transporte colectivo
servicio de Cercanias | 4o cercanias ferroviarias.
Fuente: Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia. Gobierno de Espafia
Componente 6: Movilidad sostenible, segura y conectada
Se incluyen una serie de medidas e inversiones destinadas a modernizar, digitalizar y mejorar la seguridad
y sostenibilidad de las infraestructuras clave de transporte interurbano e intermodales en todo el territorio
nacional, con especial atencidn al transporte ferroviario.
Los objetivos perseguidos en materia de movilidad sostenible, segura y conectada son los siguientes:

e Avanzar en el desarrollo de los corredores europeos como principales ejes vertebradores de la
movilidad.

e Mejorar la logistica y la intermodalidad mediante el desarrollo y/o modernizacién de terminales
logisticas, puertos y accesos a los mismos.

e Digitalizacion y sostenibilidad del transporte, mediante un ambicioso programa de apoyo al
transporte basado en la digitalizacién, la introduccién de nuevas tecnologias en el sector y el
impulso de su sostenibilidad.

Tabla 14. Actuaciones C6.11- C6.14 del Componente 6: Estrategia de Movilidad sostenible, segura y
conectada
» o Total Anualidad
Actuacion Descripcidn
(M€) 2020 | 2021 2022 2023 2024 2025 | 2026
C6.11 Red Nacional de 5 llo de | q Atlénti
Transporte: Corredores | . o 0 o ¢ 105 corredores AUANUCOY | 5 9876 | 14,8 | 1355 | 816,6 | 9172 | 6360 | 379,0 | 88,5
Mediterréneo.
europeos
C6.12 Red Nacional de Actuaciones: Cielo  Unico Europeo,
Transporte: Red Digitalizacion y sostenibilidad de la red de
Transeuropea  de | Sorreieres modemizecon de o ted | g gosr | 29 | 828 | 5823 |[6576 |3332 1387|1075
erroviaria RTE-T y transformacién digital
Transp-ortes - Otras del Ministerio de Transportes, Movilidad
actuaciones y Agenda Urbana.
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C6.13 Intermodalidad y

Construccion y mejora de terminales
intermodales logisticas estratégicas y

logisti accesos terrestres a puertos. Mejoradela | 974,4 3,9 33,7 223,0 331,6 226,1 123,9 | 32,2
ogistica accesibilidad, sostenibilidad y

digitalizacién de puertos.

Impulso del sector del transporte
C6.14 Programa de | mediante actuaciones destinadas a la
apoyo al transporte | digitalizacién y la intermodalidad, con | 800,0 0,0 185,5 | 260,0 214,5 140,0 0,0 0,0
sostenible y digital especial énfasis en el transporte

ferroviario de mercancias.
Total Componente 6. Estrategia de Movilidad sostenible, 6.667,0 | 216 | 4375 | 1.881,9 | 2.120,0 | 13353 | 6416 | 2282

segura y conectada

*La partida correspondiente a actuaciones en infraestructuras ferroviarias es de 1.010 ME€. El resto de la inversion corresponde a

los modos aéreo y carre

tero.

Fuente: Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia. Gobierno de Espaiia

En la figura siguiente se muestran las inversiones previstas para el ferrocarril dentro de la Componente 1

y la Componente 6

del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia en el periodo 2020-2026.

Figura 36. Inversiones (M€) contempladas en el Plan de Recuperacion y Resiliencia para el ferrocarril,
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M C1.13 Actuaciones de mejora de la calidad y fiabilidad en el servicio de Cercanias.
M C6.11 Red Nacional de Transporte: Corredores europeos.

C6.12 Red Nacional de Transporte: Red Transeuropea de Transportes — Otras actuaciones.
M C6.13 Intermodalidad y logistica.

M C6.14 Programa de apoyo al transporte sostenible y digital.

Fuente: Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia. Gobierno de Espaiia

Todas las actuacion
cumpliendo con el

es incluidas en el Plan de Recuperacidn, Transformacion y Resiliencia se desarrollaran
principio horizontal establecido en el articulo 9 del Reglamento (UE) 241/2021, asi
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como con lo previsto en el apartado 3 del articulo 7 de la Orden HFP/1030/2021, de 29 de septiembre,
por la que se configura el sistema de gestion del Plan de Recuperacidn, Transformacion y Resiliencia. En
consecuencia, dichas medidas deben respetar el principio de adicionalidad y la necesidad de establecer
mecanismos que eviten la doble financiaciéon, de manera que las inversiones financiadas con fondos del
MRR podran recibir ayudas de otros programas e instrumentos de la Unidn, siempre que dicha ayuda no
cubra el mismo coste, y en todo caso de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento (UE, Euratom)
2018/1046, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de julio de 2018, sobre las normas financieras
aplicables al Presupuesto General de la Unidn (Reglamento Financiero).

Asimismo, en cumplimiento con lo dispuesto en el Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia
(PRTR), en el Reglamento (UE) 2021/241 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de febrero de 2021,
por el que se establece el Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia, y su normativa de desarrollo, en
particular la Comunicacion de la Comision Guia técnica (2021/C 58/01) sobre la aplicacion del principio de
«Nno causar un perjuicio significativo», con lo requerido en la Decision de Ejecucién del Consejo relativa a
la aprobacién de la evaluacion del Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia de Espafia (CID), asi
como en la Decisidn sobre los Acuerdos Operativos (OA), todas las actuaciones que se lleven a cabo en el
marco del PRTR en cumplimiento de la presente Estrategia deben respetar el principio de no causar un
perjuicio significativo al medioambiente (principio DNSH por sus siglas en inglés, “Do No Significant
Harm”). Ello incluye el cumplimiento de las condiciones especificas asignadas en las Componente 1y 6, asi
como en las medidas C1.13, C6.11, C6.12 y C6.13 en la que se enmarcan dichas actuaciones, tanto en lo
referido al principio DNSH, como al etiquetado climatico y digital, y especialmente las recogidas en los
apartados 3, 6 y 8 del documento de la Componente del Plan, en la CID y en el OA.

Por ultimo, es preciso destacar que la aprobacién de la Estrategia Indicativa es una de las reformas (C6R2)

incluidas dentro la componente 6 del Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia, y su publicacion
constituye el cumplimiento del hito #84 establecido en el CID.
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10 GOBERNANZA Y SEGUIMIENTO

Las politicas de infraestructuras de transporte y movilidad, como instrumento de cohesidn social y mejora
de la productividad y competitividad de la economia, requieren mas que nunca de la coordinacién y
cooperacion entre las Administraciones Publicas y de todos los agentes involucrados con un nuevo
enfoque integrador e inclusivo.

La presente Estrategia Indicativa ha sido sometida a debate con el conjunto de la sociedad, dentro del
procedimiento de consultas e informacién publica que constituye parte esencial de la evaluacién
ambiental estratégica. Este procedimiento ha permitido una mayor transparencia e implicacién de la
ciudadania y los diversos agentes publicos y privados en su elaboracion.

Como se ha dicho anteriormente, la Estrategia Indicativa prioriza la eficiencia y sostenibilidad en la
asignacion de recursos publicos, posibilitando la sostenibilidad econdmica de la red ferroviaria. Por ello
resulta imprescindible realizar una evaluacidn y seguimiento continuo de sus programas de actuacién, de
forma que los retornos sociales y econdmicos justifiquen las inversiones que hayan de acometerse.

En el ambito interno del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, la coordinacion vy
evaluacion del cumplimiento de las medidas propuestas se llevara a cabo a través de la Direccién General
de Planificacién y Evaluacion de la Red Ferroviaria, cuya funcion en este ambito sera la de realizar el
seguimiento anual del avance de las inversiones previstas en la misma, trabajando conjuntamente con los
administradores de infraestructuras ferroviarias para detectar las posibles desviaciones respecto a lo
planificado, que deberan ser tenidas en cuenta para adoptar las medidas correctoras adecuadas y, en su
caso, la actualizacidon y reajuste de sus programas de actividad.

El horizonte temporal de la Estrategia indicativa, 2026, facilita la interaccidn con un entorno complejo,
dinamico y en constante evolucion, dotdndola de una mayor flexibilidad para afrontar los cambios, como
por ejemplo la liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros en Europa o la aplicacion de los nuevos
recursos aportados por la Unidn Europea a través del Mecanismo de Recuperacién y Resiliencia. También
de esta forma, los Programas de Actividad de los administradores de infraestructuras ferroviarias podran
estar mas en consonancia con las metas a alcanzar, dentro de un marco financiero estable, definido por
los convenios de financiacidon ya firmados entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
ADIF y ADIF AV.

Segun se sefiala en el articulo 5 de la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario, la estrategia indicativa del
desarrollo, mantenimiento y renovacién de las infraestructuras ferroviarias integrantes de la RFIG serd
renovable.

Adicionalmente, en el articulo 25 de la misma Ley se sefiala que los administradores generales de
infraestructuras deberan aprobar un programa de actividad de acuerdo con la estrategia indicativa, que
incluird planes de inversidn y financiacién. Dicho programa de actividad se actualizard anualmente y
contendra todas las actuaciones relacionadas con el establecimiento de infraestructuras ferroviarias de la
RFIG, o cualquier modificacidon de las mismas desde el punto de vista del trazado o de sus condiciones
funcionales o de explotacidn, previstas para los cinco afios siguientes.
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Teniendo en cuenta este marco normativo y el horizonte temporal fijado en 2026 para la presente
Estrategia Indicativa, se establece un plazo de revisién de la misma en cinco afios. De este modo, en 2027
se procederd a actualizar la Estrategia Indicativa teniendo en cuenta las actuaciones e inversiones
ferroviarias realmente ejecutadas en este periodo, el contexto econdmico-financiero, asi como las
necesidades globales del sistema de transportes y el marco de la politica general del Gobierno.

10.1 SEGUIMIENTO AMBIENTAL

Como se ha mencionado anteriormente, la Estrategia Indicativa ha sido sometida al procedimiento de
evaluacién ambiental estratégica, regulado por la ley 21/2013, de 9 de diciembre, y sus posteriores
modificaciones, con el objetivo de incorporar criterios de sostenibilidad a la Estrategia. Este proceso ha
culminado con la publicacidn de la Resolucién de la Declaracién Ambiental Estratégica por parte de la
Direccidon General de Calidad y Evaluacién Ambiental y que se ha tenido en cuenta en la presente version
definitiva de la Estrategia Indicativa.

Para asegurar el seguimiento ambiental de la integracidn ambiental de la Estrategia Indicativa, se realizard
un informe anual de seguimiento con el objetivo de evaluar el cumplimiento de los objetivos ambientales
establecidos y su evolucion a través del calculo de los indicadores definidos en el apartado 7.3.4 en la
Tabla 11. Seguimiento ambiental.
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