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CAPITULO 1 INTRODUCCION

1.1.-PLANTEAMIENTO, JUSTIFICACION DE LA TESIS

Jacques Barrot, Vicepresidente de la Comisién Europea:

“El desarrollo sostenible de la movilidad de ciudadanos y mercancias en Europa
no es posible sin el ferrocarril (...). Sin embargo el ruido y emisiones diesel
todavia Jacques Barrot, Vicepresidente de la Comision Europea :dificultan un
uso plenamente satisfactorio del ferrocarril en ese aspecto. La lucha contra la
contaminacion ambiental y el cambio climatico necesita concentrar los esfuerzos

”»

de todos los actores del mercado de transporte (...).

La principal motivacién personal para elegir este tema, es conjugar mi interés
como profesional del sector del ferrocarril con los conocimientos globales, y la
visibn transversal en temas europeos, adquiridos con el Master en Union

Europea de la Universidad Nacional de Educacion a Distancia.

La realizacion trabajo de fin de master me incitd a profundizar en el
conocimiento del ferrocarril, que ayude a comprender mejor sus implicaciones y
efectos méas alla de la politica de transportes de la UE en el que

tradicionalmente se encuadra.

La actividad del transporte es muy antigua, y su objetivo principal era el de
trasladar personas y mercancias, necesitando de una infraestructura para ello.
El vinculo entre modo de transporte e infraestructura ha sido analizado, y es
comunmente aceptado que cuanto mayor es la calidad y dotacién de las
infraestructuras, mas actan estas como motor del desarrollo econémico, para el
aumento de cohesién social, econémica vy territorial. La politica de transportes y
de infraestructuras habia sido utilizada con anterioridad a nivel pais para mejorar
sus desequilibrios regionales. La Union Europea apoya este planteamiento, y
mas aun con la incorporacién de los paises PECO’s, que acentuan y ponen de

relieve los serios desequilibrios y diferencias existente en el territorio

Traduccion del autor
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comunitario. Las redes de transporte y el ferrocarril han desempefiado un papel
fundamental en la integracibn economico-social de esos paises. La ayuda
regional tiene diferentes instrumentos, el FEDER, Fondos de Cohesion, ISPA,
IPA, etc., dependiendo del estatus entre un pais y la UE (pais candidato,
precandidato o pais vecino)

Ademas, en las relaciones transfronterizas de los miembros de la UE, y de esta
con los paises vecinos, el transporte y las infraestructuras juegan un papel
significativo, por lo que buena parte la politica ferroviaria se encamina a la
eliminaciéon de las dificultades en los puntos transfronterizos. Junto a la
cohesidn, la sostenibilidad es uno de los grandes retos del transporte del futuro.
En la sostenibilidad hay que contar con su componente medioambiental, en el
que el ferrocarril tiene un papel relevante en la contaminacion acustica, del aire

y en la lucha contra el cambio climatico.

Por todo ello, se decidio realizar esta investigacion.

1.2- OBJETIVOS

El objetivo principal es explicar con fundamento la importancia que al ferrocarril
se le ha concedido dentro de la politica de transporte de la UE, que por tanto ha
sido un elemento utilizado para las politicas de cohesion, regional y
medioambiental. Por tanto, se presentara el ferrocarril como modo de transporte

transversal para diferentes politicas comunitarias.
El objetivo general se desglosa de los siguientes objetivos parciales:

- Determinar la realizacion del mercado unico ferroviario.

- Implantacion de un modelo Unico de gobernanza de las infraestructuras
ferroviarias en la Union Europea.

- Efecto el transporte por ferrocarril de los nuevos paises incorporados en
la UE

- Identificacion de objetivos o lineas de accion en las politicas:
medioambiental, regional y de vecindad, en las que el ferrocarril tenga un

papel relevante.
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1.3.- METODOLOGIA

Se ha realizado la revision historica y juridico-politica de la politica del
transporte, centrada en el modo ferroviario, para poner de manifiesto la
importancia del ferrocarril dentro de esta, asi como en la politica

medioambiental, la regional, la de ampliacion y la de vecindad.

Junto a la revisidon bibliogréfica, las fuentes principales a utilizar son las de
caracter primario diferentes instituciones y organismos comunitarios

relacionados con el transporte, y el resto de politicas mencionadas.

La documentacion provendra principalmente de fuentes primarias de las
instituciones indicadas, legislacibn comunitaria, estudios y publicaciones

especificas sobre el objeto de esta tesis, junto a otras fuentes de informacion.

Se han consultado consultaran las diferentes bases de datos, anuarios
estadisticos y publicaciones anélogas, para establecer comparaciones del
transporte por ferrocarril en la UE con otros modos de transporte en niveles de

eguipamientos, impactos ambientales, empleo, y otros econémicos.

1.4.- PRINCIPALES RESULTADOS Y APORTACIONES

Entre los principales resultados de este estudio esta la puesta de manifiesto de
la transversalidad de la politica ferroviaria europea, que contribuye a la
consecuencién de los objetivos de otras polticas, destacando la creacion del
mercado Unico, la cohesion regional, el medioambiente, y sobre todo
colaboracién en sosteniblidad de toda la UE y en concreto para el sistema de
sistema de transportes sostenible. Del Cuarto Paquete Ferroviario y la
gobernanza del administrador de infraestructuras ferroviarias se espera que
contribuya a liberalizacion del mercado de ferrocarril, bajo el prisma de que este
debe desempefiar de forma independiente sus funciones para no afectar a la
entrada de nuevos operadores. Se presenta también que el modelo preferido de
la Comision de eliminar las estructuras tipo holding no ha sido instaurado con su
planteamiento inicial. El ferrocarril juega un papel relevante para un futuro
sistema de transportes sostenible y para la lucha contra el cambio climatico. Los
corredores internacionales de mercancias en el futuro un papel relevante para

potenciar el ferrocarril y colaborar con la construccion de una red de dimension
3
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comunitaria, en la que la intermodalidad entre el ferrocarril con el resto de
modos, y el de las infraestructuras de estos entre si, con claves para cumplir los
objetivos del Libro Blanco de Transportes, contribuyendo a un desarrollo
sostenible en la UE. Finalmente se aporta la identificacion y clasificacion de las
nuevas reglas para la gobernanza del gestor de infraestructuras ferroviarias, UN
enfoque de transversalidad e interelacion del ferrocarril con los elementos de la
UE, que se observa a lo largo de todo en el estudio. Otra aportacion es poner de
relevancia el impacto del clima en la seguridad ferroviaria, relacionando ambos
aspectos con accidentalidad, que es relevante para un sistema de transportes
sostenible. Mientras que el nimero de accidentes en la carretera es considerado
en la UE como un indicador de sosteniblidad del transporte, no lo es
considerado el ferrocarril. La distincion entre el corredor desde la dimension
operativa y la dimension fisica (infraestructura) es una aportacion que situa cada
una de las dimensiones dentro la politica comunitaria, la de transportes en el
primer casso o0 la de redes transeuropeas, en el segundo. La coordinacion de
ambas serd fundamental para el éxito del transporte de mercancias por

ferrocarril.

1.5. DESCRIPCION DEL CONTENIDO

En el Capitulo | se presesentan el planteamiento, objetivos, metodologia,

descripcion el contenido y las futuras lineas de investigacion.

En el Capitulo Il se realiza una descripciéon general del transporte en la UE. Se
comienza exponiendo la opinién que tienen de él y del ferrocarril los ciudadanos
europeos. La importancia del transporte de viajeros y mercancias en la Unién
Europea se pone relieve comparandola con la que tiene lugar en algunas de las
principales economias mundiales como son Estados Unidos, Japén, China y
Rusia. Esta comparacion se detalla a nivel de modo de transporte: carretera, el
ferrocarril o el barco. Una de las caracteristicas del transporte es ser tanto una
actividad econémica en si misma, como una actividad que da soporte a otros
sectores productivos. La importancia del transporte en el sistema econdémico
comunitario se expone mediante su contribucion al volumen de empleo de la

Union Europa, desglosando la ocupacion por modo, Yy describiendo la
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estructura empresarial del sector transporte y la localizacion de la industria

ferroviaria.

Se continta analizando la evolucion del trafico de viajeros y mercancias por
modo de transporte entre 1995- 2013, que se complementa con la cuota de
mercado de cada modo en el afio 2013, y su variacion en cada pais para el
periodo 2000-2014.

También es objeto de este trabajo la alta velocidad ferroviaria, por su importe
papel en el contexto de la politica comun de transportes. Por ello, por un lado
parte se ilustran los beneficios de la reduccion de tiempos de viaje, y por el otro,
la génesis de la alta velocidad en Europa y en Espafia, donde comenzo con la

linea Madrid-Seuvilla.

Sobre la situacion del mercado y la competencia por ferrocarril, por contar este
medio con un calendario de apertura progresivo que comenzd con las
mercancias, se informa de manera preferente sobre el mercado de transporte de
mercancias, ofreciendo datos sobre la estructura del sector como el nimero de

empresas y cuota de mercado por pais.

La seguridad en el transporte es uno de las dimensiones destacables, que forma
parte de los objetivos de sostenibilidad en el caso de la carretera. Tras abordar
algunos aspectos de la seguridad en la carretera, para el ferrocarril se centra en
la evolucién del numero de accidentes y victimas mortales en el periodo 2006-
2014 por una parte, en el examen de las causas de la accidentalidad en el
ferrocarril, y se finaliza presentando la evolucién de los pasos a nivel en la red

ferroviaria de los estados miembros.

El dltimo bloque de este capitulo se dedica a las infraestructuras. Su capacidad
de influir en el nivel de competitividad de los paises es observada mediante el
analisis del Global Competitiveness Index. Se realiza una comparacion de la
calificacién asignada por este indice y la puntuacién obtenida en infraestructuras
y en la ferroviaria en particular. Se continda cotejando la dotacion de
infraestructuras de la UE con la de las grandes economias previamente
mencionadas. El analisis de la dotacion concluye con la equiparacion del nivel

de equipamiento en infraestructuras de los paises de la UE en relacién a los
5
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habitantes y la superficie. Este capitulo finaliza mostrando la situaciéon de la

infraestructura de alta velocidad a nivel mundial, de la Unién Europea y Espafia.

El Capitulo Il esta dedicado a la politica de comun de transportes y a la politica
ferroviaria, desde sus inicios hasta las Ultimas propuestas aprobadas en el
Cuarto Paquete Ferroviario en 2016. Se indican los principales avances en
materia de politica de transportes desde el Tratado de Roma al de Lisboa. De
entre los cuales se resalta del Acta Unica el establecimiento del mercado interior
para 1992; del Tratado de Maastricht la incorporacion de la politica de redes
transeuropeas; y del Tratado de Lisboa sus cambios institucionales, el nuevo
procedimiento legislativo ordinario (ex — codecision) el nuevo rol al Parlamento
Europeo y una clarificacion en las ambitos competenciales de las politicas

comunitarias.

Se continua con el examen de los documentos que se considera han definido y
guiado la accion de la politica comunitaria de transportes y ferroviaria; y cuyo
objetivo de revertir la situacion de pérdida de mercado del ferrocarril. De entre
ellos se prestan especial atencién a los libros blancos del transporte y a los
paquetes ferroviarios. Los primeros fijando los objetivos, los segundos como
herramientas de accion para alcanzarlos, mediante una combinacién de
medidas en el ambito técnico por un lado, y la apertura del mercado y el libre
acceso a la infraestructura, por otro. Se repasa la idea de las autopistas
ferroviarias para mercancias, hasta su culminacion mediante del Reglamento
913/2010/UE de corredores de mercancias internacionales especificos para el

ferrocarril.

Se subrayan las iniciativas del Libro Blanco del Transporte 2011 para hacer
frente al problema de sostenibilidad del sistema de transporte en la UE,
enfatizando su propuesta de reequilibrar los modos de transporte, a favor de los
mas sostenibles. En este reequilibrio al ferrocarril se le otorga un papel clave
para el trafico de mercancias y viajeros, en este caso para la media y larga

distancia. Para lograr los objetivos, los intermedios fijados en 2030 y los finales
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para el 2050, el libro blanco fija cuatro “": Innovacion, Infraestructura,

Integracién e Internacional, que servirdn de soporte alcanzar sus objetivos

A continuacion del Libro Blanco del Transporte, nos detenemos en la revision
del Primer Paquete Ferroviario. La revision pretende contribuir a lograr los
objetivos del libro blanco, abordando los problemas de acceso al mercado, la
fragmentacion de la red ferroviaria a nivel europeo y de la deficiente calidad de
la infraestructura del ferrocarril. La revision se materializO en la Directiva
2012/34/UE, que crea el espacio ferroviario europeo Unico. De esta norma hay
que subrayar el mayor empoderamiento que adquiere la Comision mediante los

actos de ejecucion y actos delegados que les son conferidos.

El final de este capitulo se dedica al Cuarto Paquete Ferroviario, presentado por
la Comision en 2013 y aprobado en 2016. Consta de dos grandes bloques,
politico y el técnico. En el bloque politico se interviene en las tres siguientes
pautas de la politica ferroviaria: la primera, la gobernanza del administrador de
infraestructuras ferroviaria que debe su garantizar su independencia en las
funciones esenciales de asignacion de capacidad y establecimiento de los
canones. La segunda, complementa la apertura a la competencia de los
servicios de pasajeros nacionales. La tercera pauta auna la apertura de los
servicios calificado como obligaciones de servicio publico (OSP) con una mayor
claridad y transparencia en los procesos de concurso a que deben ser
sometidos. Se analiza en mayor detalla la gobernanza del administrador de
infraestructura ferroviaria y las principales novedades de la nueva Directiva

2016/2370/UE que modiffica la Directiva del Espacio ferroviario Unico europeo.

Con el bloque técnico, se apoya la realizacion del espacio ferroviario Unico
europeo impulsando medidas en el &mbito de la interoperabilidad y la seguridad
ferroviaria. Asi, la nueva Directiva de Interoperabilidad del 2016 pretende reducir
los tiempos de puesta en servicio del material rodante. El consiguiente ahorro
econdémico que debe generar, debe traducirse en una mayor competencia en el
mercado. Por su parte, la nueva Directiva de Seguridad se focaliza en el
reconocimiento del certificado de seguridad de los operadores ferroviarios en
todos los estados miembros. Con esta medida se facilita el acceso a las redes

de ferrocarril de otros estados. Para coordinar las nuevas propuestas en materia
7
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de interoperabilidad y seguridad, la agencia ferroviaria europea ve
incrementadas sus competencias en materia de puesta en servicio,
implementacion del Sistema Europeo de Control y Gestion del Trafico
Ferroviario (ERTMS) y certificado de seguridad. La nueva labor de esta agencia
conlleva implanta un nuevo marco de relaciones con las autoridades de

seguridad nacionales.

El Capitulo IV tiene como objeto la relacion entre el transporte, el medio
ambiente y la energia, con especial referencia al ferrocarril en la Union Europea.
Se muestra el proceso de consolidacion de la politica medioambiental
comunitaria, que sin estar en los tratados originarios, ha llegado a convertirse en
una politica transversal. Por ello sus objetivos deben ser tenidos en cuenta por
el resto de las politicas comunitarias. Tras exponer los principios que guian la
politica ambiental, se concede una especial atencion al Séptimo Programa de
Accién Medioambiental para el periodo 2014-2020. En este programa se
sobresalen sus objetivos prioritarios, que permitiran identificar areas en las que
el ferrocarril podra colaborar. Al igual que en otras politicas comunitarias, la
medioambiental dispone de herramientas financieras para apuntalarla. Se
describen dos de las principales herramientas de apoyo financiero a las
acciones medioambientales comunitarias: los programas LIFE y Marco Polo,
este ultimo especifico para acciones medioambientales relacionadas con el

transporte.

En el segundo bloque de ese capitulo se explican los principales problemas de
la contaminacién generada por el transporte; los efectos que ejercen sobre las
personas, el ecosistema y su contribucion al cambio climéatico. La calidad del
aire 'y la contaminacién acustica son dos de los grandes problemas
medioambientales que millones de ciudadanos europeos padecen, y que
parcialmente es responsabilidad del transporte. El fendmeno del ruido generado
por la actividad del transporte, tiene la peculiaridad de concentrarse en los

nacleos urbanos, lo que facilita las estrategias para hacerle frente.

En consecuencia, se enumeran los efectos sobre el medioambiente producidos
por el ferrocarril: ruido, emisiéon de gases efecto invernadero, emision de COg,

consumo. Es significativo resaltar dos aspectos, por un lado el tipo de energia
8
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utilizada para la traccion y su mix energético, y por otro que el ruido del
ferrocarril procede basicamente de los sistemas de frenado de los trenes de

mercancias.

La contribucion del transporte al cambio climatico es ilustrada. Una peculiaridad
a resaltar de la relacion entre transporte y cambio climatico es que aunque el
primero contribuye al efecto del cambio climatico, a vez padece sus
consecuencias (retrasos y alteracion de los planes de transporte, accidentes,
gastos de mantenimiento, etc.). La resiliencia de las infraestructuras ferroviarias
es importante para mitigar los efectos del cambio climatico en el sistema de

transportes.

El dltimo punto de este capitulo se ocupa de la energia y el transporte en la UE.
Consolidada con el Tratado de Lisboa la politica energética, uno de sus
objetivos, la garantia de suministro, es determinante para la actividad del
transporte. Se da cuenta del consumo de las actividades industriales, de las de
transporte y de las de servicios, detallando el consumo del ferrocarril y su mix
energético. Con el analisis de la evolucion especifica de la emisién de gases
efectos invernadero del transporte por ferrocarrii y de pasajeros y las
aportaciones del ferrocarril a los objetivos de la politica energética se finaliza

este capitulo

El Capitulo V se dedica a la politica regional de la Unién Europea, el transporte y
el ferrocarril. La politica regional (cohesion o politicas estructurales) tiene como
objetivo prioritario reducir las diferencias y las disparidades entre las regiones;
ademas las causas que las generan han ido cambiando desde los origenes de
la UE. Los desequilibrios entre unas regiones y otras se analizan utilizando el

Producto Interior Bruto por habitante y su evolucion.

Después de ilustrar las diferencias existentes en las regiones y paises de la UE,
se describe la evolucion de la politica regional desde el Tratado de Roma hasta
el Tratado de Lisboa. Se refieren las principales fechas en esta politica, como la
creaciéon en 1975 del Fondo de Desarrollo Rural o el Acta Unica que otorga el

fundamento juridico a la politica regional
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Entre las herramientas utilizadas por la politica regional para alcanzar sus
objetivos estan el transporte y las infraestructuras. Se refieren las principales
teorias que justifican el uso de las infraestructuras en el desarrollo, y las
funciones que desempefian. Otro planteamiento abordado es la diferenciacion
entre la infraestructura operacional y la fisica. Asi, en el primer caso se analiza
la evolucién de la idea de las autopistas ferroviarias para el trafico internacional
de mercancias, que se consolid6 con el Libro Blanco en 1996 sobre Estrategia
para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios, y que se implemento en
2010 con el Reglamento 913/2010/UE, que crea nueve corredores
internacionales de mercancias. El segundo caso, la infraestructura fisica, se
engloba en la politica de redes transeuropeas de transporte. Esta politica tiene
como objetivos garantizar las conexiones entre los estados miembros y los
paises vecinos, contribuyendo a la creacion del mercado interior y a garantizar
la movilidad de las personas y mercancias. Todo esto, tiene como fin altimo
cohesionar la UE. El desarrollo de las redes transeuropeas se ha basado en
unas orientaciones comunitarias, y se examinan las principales modificaciones
desde las primeras que se publicaron en 1996, hasta las ultimas del Reglamento
1315/2013/UE en las que se consolida el esquema de una red principal y una

red secundaria, en la que los corredores tienen caracter multimodal.

Se continla cotejando las directrices generales y especificas en materia de
cohesion para la Unién Europea para el periodo 2007-2013, identificando los
roles asignados al transporte y a las infraestructuras; detectando las vias de

colaboracion del ferrocarril.

Tras detallar las diferentes formulas de financiacion de las infraestructuras: la
publica, la privada y la mixta, se puntualizan los instrumentos financieros de la
UE para la financiacion de las infraestructuras, con especial atencion al

Mecanismo Conectar Europa.

Se pone final a este capitulo, esclareciendo las relaciones en materia de
transporte entre la Unidn Europea, los organismos internacionales, los paises
candidatos (Politica de Ampliacion) y los terceros paises (Politica de Vecindad);

la denominada dimension exterior de la politica de transportes. En este apartado
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se describen algunas de las acciones en materia de cooperacion en transporte

ferroviario desarrolladas bajo los programas ISPA e IPA.

Termina este trabajo con la presentaciones de las conclusiones en el capitulo VI.

1.6. LIMITACIONES DEL TRABAJO Y FUTURAS LINEAS DE
INVESTIGACION

Entre las principales limitaciones se encuentra la dificultad de encontrar datos
sobre los traficos sobre los origenes y destinos sobre las redes transeuropeas,
especialmente sobre los corredores de mercancias. La estructura heterogenea
de los informes de progreso de los coordinadores de corredor y de los proyectos
horizontales complican la comparacion de los avances en ellos, siendo

necesaria una mayor homogeneizacion.

En relacion a la gobernanza del administrador de infraestructuras, a la vista de
las conclusiones parece imprescindible investigar dos aspectos: i.- si el impacto
el mercado y en la competitividad del ferrocarril tras la liberalizacién del trafico
doméstico en funcién de que el Administrador de Infraestructuras esté integrado
en un holding o totalmente separado, y ii.- el sistema organizativo de

gobernanza mayoritario elegido tras el Cuarto Paquete Ferroviario.

Otra linea de investigacion sera determinar los beneficios y efectos sobre el

ferrocarril del establecimiento de los corredores internacionales de mercancias.

El futuro del transporte hipo carbonico, y la apuesta por la electricidad como
alternativa energética para propulsar los vehiculos, hace necesario revisar las
ventajas medioambientales que se reconocen en la actualidad al ferrocarril

respecto de la carretera.

Finalmente, se debe investigar si el nuevo esquema de doble red para las
infraestructuras europeas y el modelo de financiacion aceleraran la creacion del

espacio interior ferroviario en su dimension fisica.
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CAPITULO 2. DESCRIPCION DEL TRANSPORTE EN LA UNION
EUROPEA

La actividad del transporte no es nueva y, desde sus origenes, las poblaciones
siempre se han desplazado de un lugar a otro. Esta movilidad de los seres
humanos fue minorando con la evolucion y el asentamiento producido por los
avances en las actividades agricolas. Asi, en sus origenes, el hombre hizo uso
de los recursos naturales que le facilitaba la naturaleza, destacando el cauce de
los rios que garantizaba agua y comida durante los desplazamientos. Estas vias

facilitaron el desarrollo y comunicacién entre los asentamientos humanos.

En Espafia, aun perduran elementos de los caminos terrestres usados en siglos
pasados. El mejor ejemplo son las calzadas romanas que refiere Moreno
Garrido, M. (2013), y cuya finalidad principal era el desplazamiento del ejército
romano. Se puede citar la Via Apia y la Via Herculea. Mas tarde, en la Edad
Media, se desarrollan los caminos con diversas finalidades como el Camino de
Santiago o0 las vias de carretas para el desplazamiento de las cabarfas

ganaderas (La Mesta).

El verdadero impulso en la actividad del transporte llegdé con la revolucién
industrial y los avances en las diferentes formas de propulsién mecanicas con
origen en el vapor, tecnologia que se impuso a la traccion animal y la
navegacion a vela. En relacion al transporte aéreo, a pesar de la existencia de
los dirigibles y globos aerostaticos ensayados en el siglo XIX, hasta principios
del siglo XX no se realizé el primer vuelo en avion controlado, realizado por los
Hermanos Wright en 19032, Aunque el transporte aéreo fue el Ultimo en
incorporarse, constituye en la actualidad uno de los modos mas importantes en

el transporte de viajeros.

2 Historia de la aviacidn. https.//es.wikipedia.org/wiki/Historia_de_la_aviaci%C3%B3n
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Se puede recurrir a diferentes enfoques para analizar la actividad del transporte.
El primero se basa en la distincion de las dos dimensiones del transporte: por un
lado, el transporte como actividad econdmica propia y, por otro lado, el
transporte como instrumento de soporte para las demas areas productivas de la
economia y la sociedad. Existe otro enfoque basado en el andlisis de los
diferentes subsistemas en que se divide la actividad del transporte, siendo los
principales el subsistema de la infraestructura, el subsistema de material
rodante, el subsistema operacional, el subsistema social y el subsistema legal.
Otra forma de analizar el transporte es segun el medio utilizado, encontrandonos
con el transporte terrestre, el maritimo y el aéreo. A su vez, el transporte
terrestre se subdivide en transporte por carretera, por ferrocarril y
tuberia/oleoducto. Otra forma de clasificar el transporte es si se transportan
personas 0 mercancias. Finalmente, la Ultima clasificacion del transporte que se
atendiendo al criterio legal-empresarial, encontrandonos con el transporte de

caracter publico o privado.

El avance y desarrollo de la economia ha generado funciones complementarias
del transporte, aunque su base es la conexién y traslado de bienes o personas

de un lugar a otro, sobre una infraestructura en el caso del transporte terrestre.

Aunque en el apartado dedicado al desarrollo regional se abordaran las
principales funciones del transporte, segun lzquierdo, R (1994) y otros autores

las mas importantes son:

Permitir la conexion de los sectores productivos entre si y con los centros

de consumo.
- Satisfacer las necesidades de desplazamiento de personas y mercancias.

- Favorecer la cohesion econ6mica y social, permitiendo un territorio mas

equilibrado.
- Dotar de accesibilidad al territorio.

- Contribuir a la unidad e integracion del estado y las regiones, asi como a
la integracion comunitaria a través de la interconexiéon e interoperabilidad

de las redes nacionales.
13
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- Actuar como elemento de integracion social.

- Colaborar en la mejora de la calidad de vida a pesar de los efectos

negativos (...) accidentes e impactos medio ambientales.

- Ser una importante actividad productiva dentro del pais, que (...)

contribuye a (...) la creacion del P.1.B.

A continuacion, se explica la importancia que tiene para los ciudadanos el
transporte y el ferrocarril, en particular en la Union Europea. A esta exposicion,
le siguen tres grandes apartados sobre la actividad del transporte. En el
primero, se realiza una comparacion entre la actividad del transporte de viajeros
y mercancias a nivel mundial y a nivel europeo, con especial referencia a la alta
velocidad. En este punto, también se analizan aspectos econdmicos del
transporte como el nivel de empleo y la industria del transporte. En el segundo
apartado, se expone la seguridad en el ferrocarril presentando la evolucion y
casuistica de la accidentalidad en este medio. El ultimo epigrafe se dedica a la

infraestructura ferroviaria y las caracteristicas de la red.

El transporte y el ferrocarril para los ciudadanos de la UE

La Comision considera que el transporte tiene como uno de sus destinatarios
finales a los ciudadanos de la UE. Por tanto, es necesario exponer la opinion
qgue tienen los europeos sobre él y, en especial, sobre el ferrocarril. Esta
informacion se encuentra en la encuesta realizada en 2014 por la Comision
Europea el Special Euroborometer n® 422b, Quality of Transport, cuyo objetivo

era conocer el concepto de los ciudadanos sobre la calidad del transporte.

En este Eurobarometro, destaca que al menos el 59 % de los europeos realizan
un desplazamiento mayor de 300 km una vez al afio y que, para ese trayecto,
utilizan el coche el 65 %, un 23% se inclinan por el avion y un 15 % opta por el

tren.

Vista la preferencia modal de la carretera por los ciudadanos, también hay que

observar su grado de movilidad, que varia segun los paises y la zona
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geografica. En el Mapa 1, se muestra la informacion sobre el porcentaje de
poblacién que en cada pais declara haber realizado un viaje de al menos 300
km en los ultimos 12 meses. Suecia es el pais de la UE con mayor nUmero de
ciudadanos (87 %) que declara haber realizado al menos un viaje de estas
caracteristicas. Le siguen Luxemburgo (83%) y Finlandia (80%). Si ademas se
incorpora la variable de la frecuencia con que se realiza un desplazamiento asi,
el Eurobarometro refleja que suecos y finlandeses expresan que lo ha realizado
en mas de cuatro ocasiones en los ultimos doce meses (55 % y 46 %
respectivamente). Por contra, portugueses y hungaros son los que menos

afirman haber realizado este tipo de desplazamiento.

Map Legend
B 65% - 100%

W 55% - 64%

0% - 54%

Mapa 1 Ciudadanos UE con al menos 1 viaje > 300 km en ultimos 12 meses

La preferencia modal de los ciudadanos europeos es la carretera, optando un
54% por el vehiculo privado, frente al 19 % que lo hace por el transporte publico.

Los que declaran que prefieren el ferrocarril son solo el 2%.
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Las dos razones principales que exponen los europeos para inclinarse por un
modo u otro de transporte son la conveniencia (61%) y la velocidad (31%),
siendo esta segunda razon la que condiciona el tiempo de viaje. El apoyo que
tiene el transporte publico en la UE mejoraria actuando sobre algunos
pardmetros como la frecuencia, la cobertura, el precio y la calidad del servicio.
Pero la valoracion e importancia que en cada pais se da a estos parametros es

diferente:

e La frecuencia (27%): muy apreciada por la poblacién chipriota, y de poca

relevancia para los lituanos.

e La cobertura ofrecida (26%): valorada por los eslovenos, y de escasa

importancia para los malteses.

e EIl precio del servicio (25%): los daneses son los que manifiestan que el

transporte publico caro, al contrario de los malteses.

e La puntualidad y la fiabilidad (20%): los malteses son los ciudadanos que
menos se quejan de las conexiones y del precio, pero son los primeros en

lamentarse de la fiabilidad.

Tras la exposicion de los problemas generales que los europeos observan en el
transporte publico, se abordan ahora las dificultades que manifiestan sobre el
ferrocarril (Tabla 1) y que no son plenamente coincidentes con las del

transporte.

- El precio. Para los daneses, el transporte por ferrocarril es caro, mientras

que no lo perciben asi los estonios y los eslovenos.

- La fiabilidad / puntualidad. En Suecia, se revela una mayor queja por la

puntualidad de los trenes al contrario de Lituania.

- La escasa conexion / comunicacién. Los eslovacos manifiestan la
necesidad de mejorar las conexiones y la cobertura del servicio publico,
mientras que los britanicos son los que declaran mayor satisfaccién en

ese aspecto.
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Otros problemas que revelan los europeos son: el mantenimiento del
ferrocarril, la falta de calidad del servicio a bordo, la accesibilidad, la
seguridad y la contaminacién acustica de los trenes; siendo estos dos

altimos problemas los que generan menor preocupacion entre los

ciudadanos.
. Falta Manteni- Calld.au.i del Ausencia ) .. | Contamina-
Precio - Falta . senicio y . Faltade | Seguridad | Accesibili- o
. fiabilidad ) miento del - de Lineas . cion
Billetes ) conexiones facilidades estaciones *) dad )
puntualidad fice Alta Vel acustica
a bordo
EU 46% 33% 21% 21% 16% 15% 13% 10% 10% 4%
+ Serio problema DK SE SK SE Ccz Sl Fl BG PT/SI AT
- Serio problema SIEE LT UK LU ES/LT/FI | BE/DE/UK SE DK/EE/ FI SE
* Seguridad: entendida ante actos delictivos como hurtos, robos, etc. Adaptado de Special Eurobarometer 422a

Comision Europea 2014

Tabla 1 Problemas expresados por los ciudadanos UE en su red de ffcc

La opinidn actual de la situacion del ferrocarril es complementada con la vision
de como ha evolucionado este medio en los ultimos cinco afios (Grafico 1). Los
europeos observan progresos en la frecuencia de servicio, las conexiones y la
infraestructura. A nivel general, el 34 % de los europeos declara una mejoria en
los servicios de pasajeros por ferrocarril, un 6% observa una elevada mejoria y
28% indica alguna mejoria. Los que consideran que ha empeorado son un 27%,

catalogandolo un 8% de muy deteriorado y un 19 % como algo deteriorado.

Los hungaros (53 %) y los suecos (49%) estan a la cabeza de los paises que
reconocen un empeoramiento del ferrocarril. Los que han observado mejoria
son Austria (56%) e Irlanda (51%); y el 47% de los espafoles cree que ha

mejorado y solo un 9% considera que ha empeorado.

Junto a la opinién de los ciudadanos sobre el transporte y sobre el ferrocarril,
para el Libro Blanco del Transporte de 2011, la actividad del transporte ‘es
fundamental para nuestra economia y nuestra sociedad. La movilidad es vital

para el mercado interior y para la calidad de vida que aporta a los ciudadanos la
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libertad de viajar. El transporte permite el crecimiento econémico [...] creacion

de puestos de trabajo: ha de ser sostenible [...J?

Grafico 1 Mejora-empeoramiento del ferrocarril en los ultimos 5 afios en la UE

@ improved a iot
@ somewhat improved
@ Somewhet deterioratad
@ Detoriorated a ot
Stayed the same (SFONTANEQOLUS)

Don't know

Fuente: Special Eurobarometer 422a Quality of Transport. 2014

2.1. DESCRIPCION DEL TRANSPORTE VIAJEROS Y MERCANCIAS.

A continuacién, se analiza la actividad de transporte en la UE y en las grandes
economias mundiales como son China, Japén, EEUU y Rusia. Le sigue un
analisis de los viajeros, las mercancias, la cuota de mercado de cada modo, la
alta velocidad de viajeros y la descripcion de la liberalizaciébn del sector

ferroviario, junto a informacion de la alta velocidad.

2.1.1.- Analisis del Transporte en el Mundo y en la Unién Europea

Mediante este andlisis comparativo (Tabla 2) se va a poner de manifiesto la
importancia de la actividad de cada medio de transporte en la UE y en las
grandes economias citadas en el punto anterior. Esta comparacion manifiesta
gue EEUU tiene el mayor volumen de pasajeros por carretera (vehiculo privado

+ publico), siendo minimamente superior al de la UE. El nimero de personas

3 Libro Blanco: Hoja de Ruta hacia un espacio Unico de transporte: por una politica de transportes competitiva. Bruselas,
COM (2011)144 final, del 28 de marzo de 2011.
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gue usan el avion para desplazamientos nacionales/domésticos en los EEUU
casi duplica el de la UE (en la UE se cataloga como domésticos a los vuelos
realizados entre los estados miembros). China y la UE tienen similar volumen de
viajeros por avion. En cuanto a las vias de navegacion de interior, su uso para el
transporte de viajeros es testimonial, con la excepcién de China, y aun asi las

cifras son reducidas.

En referencia al transporte de viajeros por ferrocarril, China duplica el trafico
generado de la UE con 1.055 miles millones de pasajeros.kilometro. En los
EEUU, el transporte de pasajeros es testimonial, pais en el que las principales
lineas ferroviarias estan dedicadas a las mercancias. Mientras que en EEUU el
ferrocarril es testimonial si nos referimos al transporte de viajeros, cuando nos
centramos en el trafico de mercancias se multiplica por seis su volumen
respecto Europa, casi igualando las cifras de China. En cuanto al transporte por
las vias de navegacién, muy dependiente de las condiciones geogréaficas y
orograficas de cada pais, en China se realiza un elevado trafico de mercancias
multiplicando por 6 el volumen transportado por los EEUU, que ocupa la
segunda posicion. Sin embargo, es testimonial el trafico por vias de navegacién
de interior en UE, Japdn y Rusia. El transporte aéreo de mercancias es poco
relevante, concentrandose en aquellas mercancias de poco peso y volumen,
pero alto valor econémico. Este servicio suele ser prestado por las compafias

de mensajeria.

EU-28 USA Japon China Rusia
2013 2013 2012 2013 2013
Vehiculo privado 4672,3 5935,6 ) - 1125,1 i
@ 8 % Vehiculo publico 526,5 517,7 75,7 - 130,6
g-)- g’. é Ferrocarril 424,2 39,9 404 . 1055,0 138,5
E I_'g‘_(’)rs ; Tranvias/Metro 95,4 23,0 - 3) - 50,9
= |Maritimo vias de interior 39,0 0,6 31 6,8 0,6
Aéreo (doméstico / intra-EU-28) 582,5 949,0 78,0 565,7 225,2
o «n E |Carretera 1719,4 3886,0 210,6 5573,8 250,0
£ 0% r
S S g |Ferrocari 406,3 25362 (4) 20,5 2917,4 2196,0
% g E Maritimo vias de interior 152,7 470,4 N 3073,1 . 80,0
= g % Oleoductos 111,8 13678 - 3496 () 2513,0
Maritimo (doméstico / intra-EU-28) 1088,6 263,1 (6) 184,9 4870,5 39,0
Fuente: EU Transport in figures . Statistical Pocketbook 2015 Adaptacion propia
Notas: (1) USA incluye camion ligero/furgoneta (2): China: incluido bus/autobis  (3): Japén: incluidos en pkm de ffcc
(4): USA: Class | rail (5): China: tuberias de gas y petroleo (6): USA: datos transporte cabotaje 2011

Tabla 2 Comparativa trafico pasajeros y mercancias en las grandes economias
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2.1.2.- Analisis del Transporte en la Union Europea

Tras una aproximacioén general a la opinion de la ciudadania europea sobre el
ferrocarril y una breve comparacion del transporte en la UE con las principales
economias del mundo, se analiza el significado del transporte en el contexto de
la UE comenzando con su importancia economica. En el Gréfico 2, se presenta
la evolucién del transporte de viajeros, mercancias y P.I.B. desde el afio 1995
hasta el 2013.

Pasajeros, Mercanciasy P.I.B
1995-2013

145

140

135 A

130 \

125
/
120 /

=100
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115

110

105 —1/
. /
100 €

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

| === Pasajeros (1) (pkm) o= Mercancias (2) (tkm) P.1.B.

Adaptado de: EU Transport and Figures. Estatiscal Pocketbook 2015

(1) Coches, motocicletas, bus, autobus, metro, tranvia, ferrocarril, trafico aéreo y martimo intracomunitario
(2) Carretera, ffcc, fluvial, oleoductos, maritimo y aéreo intracomunitario

Grafico 2 Evolucién del Transporte en la UE

El sector del transporte, al igual que otros de la economia europea, ha padecido
los severos efectos de la crisis que se ha manifestado con una caida de su nivel

de actividad a partir de 2007 y que a finales de 2013 aun no se habia
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recuperado el volumen de transporte anterior a la crisis, sobre todo en
mercancias. Hay un leve crecimiento en el periodo 2012-2013, del 1,6 % para la
carretera, y practicamente invariable para el ferrocarril. Esta apreciacion
realizada para las mercancias es valida para el caso del transporte de viajeros,

que ha presentado una lenta recuperacion.

Se observa que la actividad del transporte ha estado creciendo por encima del
PIB y relacionado con él, principalmente en el caso de las mercancias, con el
riesgo inherente que supone para la sostenibilidad del sistema de transportes,
que es uno de los objetivos de la Politica de Transportes de la UE. Cabe
recordar que el Consejo de Gotemburgo de 2001 afiadié la sostenibilidad
ambiental como una nueva dimension de la Estrategia de Lisboa para la

competitividad y el empleo y ha pasado a ser incorporada en los Tratados.

Para alcanzar esta meta, es necesario desvincular el crecimiento de la actividad
econOmica del desarrollo del transporte, esto es denominado en el argot
desacoplamiento. Que no es una tarea sencilla, menos aun en un escenario en
el que la tendencia refleja una actividad creciente que tiene su causa en el grado
de apertura de las grandes economias mundiales y la deslocalizacién que
genera un volumen de transporte adicional entre centros productivos. Otro
aspecto que interviene en el crecimiento de la demanda de transporte es el
transporte generado en una sociedad con un elevado numero de personas
jubiladas con tiempo libre. Por el contrario, no se conoce si dispondra esa
poblacion de un nivel de renta suficiente para un uso del transporte por razones
de ocio. Tampoco tiene en consideracion los problemas de accesibilidad y
movilidad que padeceran las personas con movilidad reducida, en una sociedad
mas envejecida y con serias limitaciones en su capacidad de movimiento
(Palfalvi, J. 2010).

Adicionalmente, el crecimiento del transporte no se distribuye homogéneamente
entre todos los modos de transporte. Lo ha sido en mayor medida en la
carretera, ampliando asi los efectos negativos. De esta manera, se identifica en

el transporte un binomio con efectos positivos/efectos negativos:
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e Positivos. Desarrollo econdmico-social: la circulacion de personas y

mercancias y la inversion.

e Negativos. Efectos sobre la salud, ruido, contaminacion, uso del suelo,

consumidor de recursos fésiles y energias no renovables.

En suma, la propuesta para la sostenibilidad del sistema de transportes
descansa en amortiguar los impactos negativos del transporte intentando que

los criterios de sostenibilidad no afecten al crecimiento econémico.

2.1.3.- Industriay empleo en el transporte: el ferrocarril

El desarrollo de la actividad del transporte ferroviario, como cualquier otra,
necesita de la existencia de una industria ferroviaria y una mano de obra
cualificada. En la actividad empresarial en torno al transporte ferroviario, se
identifican diversos subsectores: la logistica-distribucion, la fabricacion vy
mantenimiento de material rodante, la construccion y mantenimiento de
infraestructuras, la explotacion de la infraestructura, el transporte de viajeros,
transportes de mercancias, finalmente, una serie de servicios adicionales a

todos ellos.

Segun la informacion de Eurostat, en 2012 en la UE a la actividad puramente de
transporte (traslado de personas y mercancias) se dedicaban 1.134.371
empresas. Este nUmero de comparfiias pone de relieve el elevado grado de
atomizacion en el sector, constituido por empresas pequefias y microempresas
que trabajan para los grandes grupos logisticos y de transporte. EI nimero de
compafias especificas con actividad en el sector del ferrocarril son 804. Se
observa mayor concentracion geografica en Alemania con 144, en Polonia con
105, y en Reino Unido con 104. La politica industrial ferroviaria en la UE tiene
dos dimensiones: la propiamente europea, cuyo objetivo es consolidar un
mercado interior de los productos de este modo de transporte; y la dimension
internacional, que busca posicionar competitivamente la industria ferroviaria
europea ante las empresas de otras regiones del mundo, principalmente frente a
la zona de Asia-Pacifico. Los mayores competidores de la industria ferroviaria

europea se localiza en China, Japén, Corea y los EEUU, de acuerdo al informe
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Sector Overview and Competitiveness Survey of the Railway Supply Industry
(ECORYS, 2012).

En términos de competitividad, la Union Europa presenta un bajo nivel de
importacion de productos ferroviarios. Un factor que hace que la industria
ferroviaria europea sea competitiva es su liderazgo mundial en el sistema de
gestidon y sefializacion del trafico ferroviario (ERTMS) y en electrificacion. Esta
posicion competitiva es fortalecida ademas mediante la politica de
estandarizacion, que supone reduccion en los costes de produccidén y crea
economias de escala que repercuten positivamente en la competitividad de la
industria ferroviaria europea. Uno de los atributos que diferencia a la tecnologia

ferroviaria europea es la interoperabilidad.

Tras analizar la estructura empresarial del transporte en la UE, se aborda ahora
el empleo en este sector: primero con una visién general, para presentar luego

la actividad a nivel de cada sector ( Gréfico 3).

La necesidad de mano de obra para atender la actividad empresarial generada
por el transporte da trabajo en 2012 a 10,5 millones de europeos. Casi la mitad
de ellos (4,9 millones) son empleos del transporte por carretera. Si se le afiaden
las actividades de almacenamiento, servicio postal y mensajeria, en su mayor
parte vinculadas a la carretera, se alcanzan los 9,3 millones de empleos
imputables a este modo, que alcanza el 88,8 % del total del empleo en el sector
del transporte. Otra apreciacion importante es que el numero de empleos en las
mercancias por carretera es de casi 3 millones de empleos y en la carretera
cerca de los 2 millones. El transporte por vias de navegacion de interior es de
poca relevancia destacando solamente en Holanda, con 13.000 personas, y en
Alemania, con unas 8.000. Segun Unife* 355 mil hogares en la Unién Europea

depende del sector del ferrocarril.

4 http://www.unife.org/component/attachments/attachments.html?id=501
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Empleo en el sector transporte en la UE
2012

Servicio postal y
mensajeria

17,39%
Almacenamiento
24,67%
Transporte aéreo Carretera
3,48% 46,79%
Transporte
maritimo
1,56% \
Navegacion vias
interiores - -
0,38% Transporte Tuberia Ferrocarril
0,27% 5,47%
Fuente: EU Transport and Figures. Estatiscal Pocketbook 2015 Elaboracién Propia

Grafico 3 Empleo en transporte en la UE

Del analisis de la distribucién de la mano de obra del transporte por los paises
de la UE, se manifiesta que Alemania, con poco mas de 2 millones de
trabajadores, esta a la cabeza del empleo en este sector. Le sigue Francia con
1,38 millones de empleos y Reino Unido con 1,21 millones. En el caso de los
transportes terrestres, el ferrocarril emplea 577.000 personas (5,47%), siendo
Francia el estado europeo que mas mano de obra emplea en el ferrocarril con
171.100 individuos (la empresa publica ferroviaria francesa es responsable de la
mayoria del trabajo en el ferrocarril), seguida de Polonia a gran distancia con
58.000, Reino Unido 47.600 y Alemania con 47.000 empleados. El empleo del
transporte supone el 5% del total de empleo de la Union Europea,

correspondiendo al ferrocarril el 0,27% del total de empleo.
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Transporte y empleo en la UE - 2013

Total Tte [Ferrocarrii | Total UE
EU-28

10.521,3 559,6/ 206.866,0
BE 215,0 1,9 4.454,0
BG 155,5 10,9 2.880,0
cz 262,9 27,8 4.829,0
DK 147,3 6,7 2.469,0
DE 2.062,4 48,1 37.584,0
EE 37,8 1,7 593,0
IE 79,9 2,9 1.799,0
EL 166,6 1,0 3.447,0
ES 824.,6 13,8 16.927,0
FR 1.378,5 169,4{:
HR 77,2 4,2 25.180,0
IT 1.059,7 41,1 21.678,0
CcY 17,9 0,0 355,0
LV 74,9 3,7 861,0
LT 108,7 10,8 1.258,0
LU 19,8 1,0 233,0
HU 216,3 11,6 3.848,0
MT 9,9 0,0 168,0
NL 409,0 20,0 7.607,0
AT 206,8 11,5 3.864,0
PL 720,8 55,3 15.227,0
PT 147,8 0,6 4.126,0
RO 337,5 31,7 8.096,0
Sl 43,4 0,7 878,0
SK 121,9 12,9 2.310,0
FI 148,0 8,6 2.333,0
SE 270,0 10,3 4.437,0
UK 1.205,1 59,6 27.940,0

Elaboracion Propia
Fuente: Eurostat

Tabla 3 Empleo del transporte y el ferrocarril en la UE

2.2.- ANALISIS DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y VIAJEROS POR
FERROCARRIL EN LA UNION EUROPEA.

2.2.1. - Mercancias

Al analizar los datos que facilita Eurostat, se observa que en el periodo 1995-
2013 la evolucion del transporte de mercancias ha sido positiva (Gréafico 4). En
unidades de tréafico, los crecimientos han sido del 4,7% para el ferrocarril y del
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33,4% para la carretera. Este crecimiento en términos de cuota de mercado se
traduce en que la carretera paso en 1995 de un 45,3% a un 49,4% en 2013,
mientras que la del ferrocarril ha disminuido del 13,6% al 11,7% en ese mismo
periodo. Estos valores son algo mas desfavorables para el ferrocarril si se

compara solo con el resto de modos de transporte terrestre.

Evolucion modal transporte mercancias en la UE 28
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Graéfico 4 Evolucion del transporte de mercancias en la UE

Las cuotas modales (Grafico 5) del transporte de mercancias en la UE en el afio
2013 revelan que la carretera es el modo predominante en el transporte
terrestre, con casi dos tercios del total (71,9 %) de la cuota de mercado. Le
sigue el ferrocarril a gran distancia con solamente un 17 %. El ferrocarril, tanto
sobre la cuota global de transporte como sobre la especifica del transporte
terrestre, ha sufrido un retroceso mas elevado que el resto de modos, que

también han visto minorada su participacion.
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Cuota modal transporte terrestre mercancias 2013
% sobre toneladas.km

® Carretera ® Ferrocarril ® Fluvial Tuberia

Elaboracion propia Fuente: EU Transportin figures
Statistical pocketbook 2015

Grafico 5 Cuota modal del transporte de mercancias UE

Del andlisis de la cuota de mercado del transporte de mercancias por ferrocarril
entre los afios 2000 al 2014, se observa una caida del 1,7 % para el conjunto de
la UE, donde 17 paises han tenido bajadas y 8 han tenido incrementos, tal y
como se pone de manifiesto en el Gréfico 6. Las mayores caidas se observan
Bulgaria con una pérdida del 35,7 %. Le siguen Estonia con 28,7 y Rumania con
el 28,4. Los valores de pérdidas de cuota son muy superiores a los valores de
las ganancias, cuyo valor maximo es de un 13 %, presentado por Austria,
mientras que los otros siete paises se sitian entre el 1,2 % de Holanda y el
5,3% de Dinamarca. Esta pérdida en cuota debe verse conjuntamente con el

namero de toneladas/ kilbmetro que se transporta en cada pais.
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Variacion cuota mercado ffcc Mercancias
2000-2014
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Fuente Eurostat Tabla: tsdtr220 Malta y Chipre sin ficc

Grafico 6 Evolucion cuota de mercado mercancias por ffcc en la UE

El transporte internacional de mercancias muestra la capacidad de realizacién
del mercado interior de transporte. Se ha comparado el porcentaje de trafico

internacional que se realizaba en 2006 con el que se realiza en 2015.

Con la informacion que se presentan en la Tabla 4 y Gréfico 7, se presentan los
datos sobre la evolucion del trafico internacional y nacional por ferrocarril en
toneladas en los paises de la UE (sin Irlanda). La mayoria ha perdido trafico en
el periodo 2006-2015. El trafico internacional analizado muestra una cuota en
torno al 38 % sobre el total del transporte por ferrocarril. Por ejemplo, en Letonia
ha subido desde 2006.
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2015 (millones tn)

Pais Total Internac |% Internac
LV 55,65 51,13 91,88
NL 41,72 36,51 87,51
EE 28,03 13,05 46,56
BE 55,88 35,89 64,22
IT 92,27 59,12 64,08
EL 2,14 1.91 89,17
SK 47,36 27,75 58,60
SE 17,83 12,48 70,00
HU 50,33 25,92 51,50
HR 9,94 5,53 55,62
LU 521 3,39 65,10
AT 97,64 43,15 44,19
Ccz 97,28 46,33 47,62
Fl 33,39 12,70 38,03
SE 65,00 28,12 43,26
DK 8,09 1,38 17,02
LT 48,05 24,71 51,42
DE 365,00 | 107,78 29,53
FR 95,55 29,58 30,96
RO 55,31 11,05 19,98
PL 224,32 50,05 2231
BG 14,64 3,30 22,58
ES 28,96 4,97 17,17
PT 11,11 1.71 15,39
UK 96,82 1,01 1,04
Elaboracion propia Fuenta: Eurostat

MNotas: SinIrlanda.  Alemania y Grecia 2015=2014
Bélgica: 2006 valor 2007. 2015 valor 2011

Tabla 4 Tréfico Internacional mercancias por ffcc 2006 y 2015 en la UE

Destacan las conexiones transporte maritimo-ferroviarias en el caso holandés
por la influencia del puerto de Rotterdam y en Bélgica por el de Amberes.
Ademas, los flujos hacia la zona oriental de la UE presentan elevados
porcentajes de toneladas internacionales por ferrocarril, como es el caso de
Luxemburgo, Italia, Hungria, Eslovaquia o Republica Checa. Por el contrario, en
la periferia se observa poco trafico internacional por ferrocarril como es el caso

de Portugal, Espafa, Reino Unido o Suecia.

A pesar de este componente geografico del ferrocarril, no se puede afirmar que
el hecho de formar parte de la UE y las inversiones en mejoras del ferrocarril
hayan aumentado en los paises menos desarrollados y con una dotacién de
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infraestructura ferroviaria de menor calidad, hayan visto mejorar

significativamente el trafico ferroviario internacional.

Al contrario, como se observa en la informacidén presentada sobre la evolucion
de la cuota de mercado del ferrocarril, esta ha sufrido una reduccion. Ademas,
los datos sobre trafico de transito de Eurostat revelan que en los paises
periféricos el trafico internacional por ferrocarril tiene poco peso en él. También
se observa que el internacional presenta comparativamente menos peso sobre

el total que soportan los paises centrales.

2.2.2.- Viajeros

Al igual que en el caso del transporte de mercancias, la movilidad de viajeros en
la UE no ha dejado de crecer, aumentando el nUmero de pasajeros.kilometro
(Gréfico 7) en el periodo de 1995 a 2013. Este crecimiento ha sido en todos los
modos de transporte. Se constata la preferencia de los europeos por la carretera
para desplazarse, tanto usando el vehiculo privado o vehiculo publico, revelando
asi la coherencia con los datos facilitados en el Eurobarometro 442a

anteriormente citado.

El incremento de actividad del transporte de viajeros no se ha distribuido
homogéneamente entre todos los modos de transporte. Asi, el que mayor
crecimiento ha experimentado es el transporte aéreo, con un 67,4%. La
movilidad urbana refleja una mejora del 32,7% en tranvias/metros. Le sigue el
incremento del uso del vehiculo privado. El ferrocarril mejora un 21% respecto al
afo 1995. Destaca el avién, que ha pasado de una cuota del 6,5 % en 1995 al
9,00 % en el 2013. En ese mismo periodo, el transporte de viajeros por
ferrocarril no ha experimentado cambios significativos, oscilando su cuota de
mercado en torno al 6,5 %. En el caso del transporte de viajeros con servicios
ferroviarios de alta velocidad, estos ofrecen unas reducciones muy significativas

en los tiempos de transporte, considerando este como el tiempo transcurrido
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desde que el tren sale de la estacion de origen hasta que llega a la de destino
(Garcia, A. et all 1998)s.

Evolucion modal transporte viajeros en la UE 28
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Gréfico 7 Evolucion del transporte de viajeros en la UE

Se debe afadir ademas el efecto positivo derivado de la localizacion de las
estaciones en las ciudades, de forma que el tiempo total del viaje dedicado por
el usuario es muy competitivo frente a otros modos de transporte, en especial el

avion.

En el tiempo de viaje diferencian cuatro niveles. El tiempo de transporte (T1), considerado como la duracién del trayecto
desde que el tren sale de la estacién de origen, hasta que llega a la de destino. El tiempo de viaje, que comprende el T1
mas las esperas en las terminales por operaciones de facturacion, embarque, retrasos, etc. El tiempo (T3) de Centro a
Centro refiere al tiempo invertido en el desplazamiento desde el lugar de residencia o trabajo en el origen, al de destino,
y finalmente el tiempo ciclo (T4) incorpora el tiempo de frecuencia entre la salida de los servicios, cuanta mayor
frecuencia menor tiempo total de viaje. En resumen, el tiempo que un usuario necessita para su desplazamiento es la
sumade T1+ T2 + T3 + T4.
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Evolucion viajeros altavelocidad UE
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Grafico 8 Evolucidn viajeros alta velocidad UE

Las ventajas que la alta velocidad presenta suponen, conllevan su crecimiento
continuo desde 1990. Tendencia que se consolidara por la apuesta politica
realizada por la UE en relacién al ferrocarril de cara al 2050 para los traficos de
larga y media distancia (Libro Blanco del Transporte de 2011). En el intervalo de
1995-2013, la alta velocidad ha pasado de desplazar 15.230 millones de

pasajeros.kilometro a 111.670 millones pasajeros.kilometro (Gréfico 8).

En cuanto a la cuota modal en la UE del transporte terrestre de viajeros en 2013
(Grafico 9), el porcentaje del ferrocarril es solo del 7,3%, siendo el modo
hegemonico el vehiculo particular con el 81,7% y seguido del transporte por
carretera en vehiculo publico con un 9,2%. Centrandonos en el ferrocarril, el
pais europeo que tiene la mayor cuota de mercado es Austria con un 12,2%,
seguido Dinamarca con 10,2% y Holanda con el 10%. En el caso espaiiol, la

cuota alcanza el 6%.
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Cuota modal transporte terrestre viajeros 2013
% sobre pasajeros-km

" Vehiculo Particular " Vehiculo Publico = Ferrocarril Tranvia/Metro

Elaboracion propia Fuente: EU Transportin figures

Statistical pocketbook 2015

Gréfico 9 Cuota modal del transporte de viajeros en la UE

Por su parte, el Grafico 10 nos presenta la variacion de la cuota de mercado del
transporte de viajeros por ferrocarril. Se observa una mejora del 0,4% para el
conjunto de la UE entre los afios 2000 al 2014. El desglose nos manifiesta que
en 15 miembros de la UE ha habido una caida de cuota y en 11 una subida. Los
valores de pérdida de cuota en el transporte de viajeros, son significativamente
menores que los del trafico de mercancias. En cambio, los valores de ganancia
en mercancias y viajeros son mas parecidos. Los paises con la pérdida de cuota
de mercado mas acentuada son: Rumania con un 11,5%, Polonia con un 5,5% y
Bulgaria con 5,3%. En el resto de paises, las caidas oscilan entre el 3,1% de
Hungria y el 0,1% de Finlandia. De los 11 paises en los que el ferrocarril ha
acrecentado su mercado, destaca Reino Unido con 3,1% y Austria con el 2,4%.
En el resto de estados el porcentaje fluctia entre el 1,4% de Bélgica, Suecia y
Dinamarcay el 0,1% de la Republica Checa.
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Variacion cuota mercado ffcc viajeros
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Gréfico 10 Evolucién de la cuota de mercado del transporte de viajeros por ffcc en la UE

2.2.3 Alta Velocidad en Europay en Espafa

Al examinar especificamente la cuota que la alta velocidad ostenta sobre el
volumen total de viajeros transportados por ferrocarril, se evidencia la existencia
de cuotas heterogéneas en los paises de la UE. La principal causa de esta
diversidad puede deberse al hecho de que no todos los estados europeos han
invertido en una red de altas prestaciones. Ademas, los que han desarrollado su
red, han optado por uno de los dos principios siguientes en su disefo: el de

tunel o el de corredors (Barron, |., 2006).

El pais de la UE en el que se observa en 2013 la mayor cuota (medida en %
pasajeros.kilometro) de alta velocidad es Francia, con el 58,1% sobre el total del

trafico de viajeros en su red. Le siguen Espafia con el 53,6%, Alemania con un

®Barron diferencia estos dos principios en los que se desarrollan las lineas de alta velocidad en europa. El principio de
tunel, por el que se prestan servicio a ciudades punto a punto, como es el caso de Espafia o Francia, y pocas
estaciones. El otro principio basico es caracteristico de Alemania, es el denominado corredor, por el cual las lineas
atraviesan zonas altamente pobladas, por lo que la linea tiene un mayor nimero de estaciones.
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28,3% e lItalia con el 26,3%. Sin embargo, al comparar la movilidad por alta
velocidad en volumen total de p.km ya no coincide el ranking anterior sobre las
cuotas. Asi, donde mayor movilidad se observa es en Francia con 50.790
millones pasajeros.kilometro, seguida de Alemania con 25.180 millones y
Espafia que alcanz6 los 12.790 millones p.km. Aunque en Espafia la alta
velocidad ocupa el segundo puesto en la cuota de viajeros por ferrocarril, esta
muy lejos de los valores de movilidad existentes en Francia o Alemania en
trenes de alta velocidad. Alemania duplica el nimero de p.km que se realizan en

Espafia y en Francia es el cuadruple.

La Comision Europea en su publicacion High Speed Europe: A sustainable link
between citizens (2010), manifiesta que la competitividad de la alta velocidad
respecto al ferrocarril convencional no es apreciable en distancias de hasta 150
kilometros, existiendo un gran paralelismo entre ambos. La distancia para la que
los servicios de alta velocidad son mas idéneos esta en la franja entre los 400 y
los 800 km. Para distancias superiores, esta comunmente admitido que el avion

es el modo de transporte mas adecuado.

Veamos uno de los beneficios de la alta velocidad, que es la reduccién de
tiempo de viaje (Gréfico 11). Asi, con implantacién de los servicios de alta
velocidad con origen en Paris y Bruselas, y que se extienden hacia el norte, el
sur y el este, se ha obtenido una media 1h 47 minutos de reduccion del tiempo

de viaje, que equivale a disminuir el tiempo de viaje alrededor del 50%.

Cronoldgicamente, en la alta velocidad europea se considera pionera a Italia con
la conexibn Roma-Ancona en 1976, con el tren Pendolino de tecnologia de
pendulacion. En 1977, se implant6 también la conexion Roma-Florencia por
velocidad alta, conocida como la “Directtisima”. En Francia, se en conectaron en
1981 mediante servicios de alta velocidad las ciudades de Paris y Lyon. Esté
conexion y su éxito y aceptacion fue uno de los alicientes para trasladar a

Espafia la experiencia de la alta velocidad’.

’La linea Madrid- Sevilla de alta velocidad fue como resultado de la necesidad de crear un nuevo acceso ferroviario a
Andalucia por la saturacién del tramo de Despefiaperros, El borrador del proyecto del nuevo acceso (se denomind
Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia) contemplaba el uso de la linea Madrid- Badajoz hasta Brazatortas, desde donde
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Reduccién tiempo de viaje conexiones alta velocidad
(pasajeros)
Londre-Bruselas 4:52 1:51
Colonia-Franckfurt 2:10 1:10 Tiempo de viaje 1989
Bruselas-Amsterdam 2:55 1:53 Tiempo de viaje 2009
Bruselas--Colonia 2:30 1:47
Bruselas-Frankfurt 5:00 3:15
Paris-Saarbriicken 3:55 1:50
Paris-Estrasburgo 4:00 2:20
Paris-Colonia 5:05 3:14
Paris-Frankfurt 6:13 3:48
Paris-Bruselas 2:25 1:22
Paris- Amsterdam 5:16 3:18
Paris-Londres 5:12 2:15
Elaboracién Propia Fuente UIC

Grafico 11 Reduccion tiempos de viaje con la alta velocidad Europa

El modelo a implantar para alta velocidad espafiola supuso adoptar un nuevo
esquema para las conexiones de medias y largas distancias, a la vez que se
gestionaban dos redes de ancho diferente: el convencional (1.668 mm) y el de
alta velocidad (1.435 mm). Fue una decision politica y técnica de importante
calado, ya que la eleccion de la conexion Sevilla-Madrid gener6 mucha
controversia al existir corredores mucho méas atractivos en términos de

movilidad, como el triAingulo Madrid-Valencia-Barcelona.

Esta decision, se basé en la oportunidad histérica del momento, al coincidir con
la Exposiciéon Universal de Sevilla de 1992. Y se evitd que en el futuro se

postergara esta conexion y el potencial de desarrollo que suponia para la region

se creaba una nueva conexion hasta Cérdoba. El nuevo trazado suponia una reduccién de 100 km sobre el recorrido via
Despefiaperros. No obstante, a partir de la experiencia francesa del servicio de alta velocidad entre Paris-Lyon (410 km)
que comenzo6 en 1981, se decidié tomar la decision; de profundo calado politico, de introducir en Espafa el ancho
europeo de 1.435 mm para esa conexion, por el Consejo de Ministros del 9 de diciembre de 1987. El material rodante
de la conexion Madrid-Sevilla fue del proveedor francés Alstom, conocida como la serie 100, basado en el TGV francés,
y que ofrecia un producto experimentado que ofrecia garantias para la explotacion de los servicios comerciales.
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andaluza, cuya economia era la mas débil de Espafia, como observa Serrano,
J.M. (2000)

Tras la apertura de la conexion Madrid-Sevilla, rapidamente se abrié el debate
de las opciones para extender las mejoras de los tiempos de viaje que las lineas
de alta velocidad proporcionaban, a otras conexiones ferroviarias, La solucion
tecnologica fue el ancho variable, que en ese momento tenia Talgo, y que
estaba contrastada y experimentada en los servicios internacionales de

pasajeros entre Espafia y ciudades como Paris, Milan y Zurich.

Pero, aungue los coches de pasajeros de Talgo continuaban por la red francesa,
italiana y suiza; era necesario realizar el cambio de locomotora en las fronteras,
ya que Talgo no disponia de locomotoras de ancho UIC, con tension de 25 Kv y
equipadas con los diferentes sistemas de sefializacion instalados en las redes
por las que circulaba el tren. Este problema de la traccién en ancho UIC, se
resolvié cuando Renfe compro6 locomotorase aptas para circular por la red de alta
velocidad. El siguiente paso fue la implantacion de intercambiadores® de ancho
en Madrid en 1992, en Sevilla (Majarabique 1993) y Coérdoba en 1992. De
acuerdo a la informacion de la Declaracion de la Red de Adif de 2016 hay 17
intercambiadores, para las conexiones nacionales y 2 en las fronteras con
Francia para las conexiones internacionales (Mapa 2). En el apartado dedicado
a las infraestructuras, se presenta la cronologia de la red de alta velocidad en

Espania.

sRenfe compro locomotoras de la que se numeraron como Serie 252, fabricadas por CAF, Macosa, Siemens y Krauss-
Maffei, con tension a 25 Kv, y 50 Hz AC, dotadas del sistema de sefializacién LZB. Estas locomotoras se utilizaron para
el servicio de los Talgo 200, y comenzé con la relacién Madrid-Mélaga, entre el tramo Madrid-Cordoba, donde tras el
intercambiador era sustituida por otra locomotora de ancho ibérico.

°El problema técnico a resolver era la conexion de ambas redes y el material rodante apto para los dos anchos. Como se
ha indicado, Talgo ofrecia material remolcado y intercambiadores en la frontera con Francia. El servicio talgo con
rodadura desplazable comenzé entre Madrid y Paris el 12 de noviembre de 1968, estando el intercambiador en Irin-
Henday. El 1 de junio de 1969 se inaugurd el servicio directo Barcelona-Ginebra, con las instalaciones de cambio
situadas en Port Bou-Cerbere. Para la linea de AV Madrid-Sevilla se instalaron en 1998 tres intercambiadores en Madrid-
Atocha, Majarabique (Sevilla) para los Talgos 200, hacia base de mantenimiento y las conexiones con Malaga, Cadiz y
Huelva. En la actualidad esta los intercambiadores de Talgo, los de CAF y los mixtos, que permiten usarlos
indistintamente y es la opcién mas interesante, producto del trabajo conjunto entre los proveedores de material rodante.
En la Declaracion de la Red de Adif Convencional del afio 2016, se facilita informacion sobre la ubicacion geogréfica y
tipologia de los intercambiadores en la red ferroviaria espafiola para trenes de pasajeros. La aparicion de nuevo material
rodante para la alta velocidad conllevé que cada fabricante desarrollase su tecnologia de ancho variable. Para mas
informacién sobre la red de alta velocidad espafiola consultar la pagina del gestor de infraestructura de alta velocidad
espafiol www.adifaltavelocidad.es, y para los intercambiadores esta disponible la Ficha Informativa “Cambiadores de
ancho de via”.
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Mapa 2 Red ferroviaria espafiola e intercambiadores de ancho

Resuelto el problema de la traccion e instalados los intercambiadores, se fueron
implantando progresivamente las conexiones Madrid-Cadiz el 27 de julio de
1993, Madrid-Malaga el 31 de mayo de 1992 y Madrid-Huelva 1 de agosto de
1993. El producto comercial se le llamo6 Talgo-200, y constituian prolongaciones
de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla. En la actualidad para conexiones

hacia el norte y hacia el levante, la denominacion del producto es Alvia.

La introduccién de la alta velocidad en Espafia ha supuesto ofrecer a los
ciudadanos unos tiempos de viaje muy competitivos (Figura 1). Asi, con la linea
de AV Madrid- Sevilla se minoré la duracion del trayecto de 5h 50’ a 2h 20’. Para
los trenes con menos paradas, en la linea Madrid-Barcelona se pas6é de un
tiempo de viaje de 6h 10’ a 2h 20’ y en la linea Madrid-Valencia el trayecto se
realiza ahora en 1h 40’ frente a las 3h 25 que se tardaba por la red
convencional. En el caso de esta ultima relacién, hay que recordar que se
prestaba un servicio de velocidad alta (tramos a 220 km/h) con unos buenos

niveles de servicio a bordo y de frecuencia con el denominado Alaris.
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El nimero del mes de septiembre de 2012 de Via Libre® destacaba que la red
espafola de alta velocidad presenta una de las conexiones de mayor longitud a
nivel mundial (1.121 km) y que es el mas largo de Europa. Esta relacion es
entre Malaga-Barcelona, y que ofrecia una duracion de 5 h 25’ frente a las 13h

10’ anteriores.

ESPANA
Reduccidn tiempo de viaje conexiones alta velocidad
(pasajeros)
Madrid-Valencia 3:25 1:40
Barcelona- 13:10 525
Malaga : .
Madrid-Barcelona 6:10 2:20
] Antes AV
Madrid-Malaga 6:50 2:20
Madrid.Méalaga 6:50 4:10
@)
Madrid-Sevilla 5:50 2:20
Elaboracién Propia Renfe, Adif, MFOM

(1) Ejemplo de ventajas de uso del tramo Madrid- Cérdoba de AV y Conwvencional Cérdoba-Malaga

Figura 1 Reduccidn tiempos viaje Espafia por la alta velocidad

2.2.4- Liberalizacién del transporte mercancias por ferrocarril en la Union
Europea

La liberalizacion del sector del transporte por ferrocarril forma parte de la politica
ferroviaria europea, y ha sido uno de los objetivos principales de la politica de

transportes comunitaria. Aqui se presenta informacion referente a la situacion

10 Consultar http://www.vialibre-ffe.com/noticia.asp?not=9416
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del mercado y se sefialan algunos aspectos que ayudan a comprender el nivel

de apertura del mercado de viajeros y mercancias.

Una primera observacion es que el transporte de mercancias esta totalmente
liberado, para viajeros el internacional se ha liberalizado recientemente y el
nacional o doméstico no es obligatorio. Otro aspecto a destacar es que los
procesos de ampliacién de la UE, con sus diferentes fechas de adhesion afectan
al proceso de adaptacion de las empresas y las instituciones, en el ambito del
transporte. Por tanto, es logico que las diferencias temporales en la
incorporacion del acervo comunitario se traduzcan en situaciones de mercado
diferentes, que debe observarse teniendo en cuenta dos elementos. Por una
parte, las inversiones en el ferrocarril tienen un ciclo de vida largo, y por otra que
la situacion y punto de partida de los aspectos organizativos y productivos de

cada red ferroviaria es diferente.

Junto al proceso de apertura de mercado, para la plena realizacién del mercado
interior es necesaria una correcta integracion y compatibilidad de las redes
ferroviarias. Y esto Ultimo aun sigue siendo uno de los problemas principales, a

pesar de los avances en materia de interoperabilidad.

Debido a que el transporte por ferrocarril de mercancias internacional y nacional

esta plenamente liberalizado, este mercado se analiza!* en mayor detalle.

Se observa que, entre 2006 y 2013, las empresas privadas han obtenido una
mejora significativa en sus cuotas de mercado. El pais donde la iniciativa
privada ha aumentado mas esa cuota es en Bulgaria, que ha mejorado su
participacion desde un 3,2% en 2006 a un 44,7% en 2013.

1yvamos a utilizar la informacién suministrada por las diversas entidades sobre el grado de liberalizacion del transporte
ferroviario. Brevemente son: i.- el RMMS (Rail Market Monitoring Scheme), que cada dos afios publica de la Comisién
Europea, el Ultimo es de 2014; ii.- el de Annual Market Monitoring Report del Grupo Independiente de los Reguladores
Ferroviarios Europeos (IRG-rail), Ultima edicion de marzo de 2016; vy iii.- informacién estadistica sobre el mercado
también se encuentra en las estadisticas de Eurostat y de la Direccion General de Transporte y Energia de la Comision
Europea. Adicionalmente, para nuestro propdsito se puede encontrar informacién, principalmente sobre la situacion de
los servicios nacionales de viajeros y los que de ellos tienen la calificacién de Obligaciéon de Servicio Publico, en los
documentos de trabajo que acompafias las propuestas legislativas del Cuarto Paquete Ferroviario presentadas por la
Comision, en concreto para la modificacion de la Directiva 2012/34/UE.
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Liberalizacion transporte mercancias ffcc en la UE
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Gréfico 12 Evolucidn liberalizacién del transporte mercancias por ferrocarril en la UE

El estado de la UE que presenta en 2013 el mayor grado de liberalizacion en el
sector de las mercancias es Rumania, donde la cuota de mercado de las
nuevas empresas ferroviarias llega al 57,6% (Gréfico 12). Le sigue Suecia con
un 56%. Sorprende que la primera posicion la ostente Rumania, uno de los
altimos paises en adherirse, y que el segundo lugar lo ocupen los suecos, que
forman parte de la UE desde 1995. Suecia, ademas, fue uno de los primeros
paises en proceder a la separacion de las operaciones de transporte y de la

infraestructura y de la liberalizacion de sus mercados.

Profundizando en los datos de: a) porcentaje sobre la cuota de mercado, y b)
namero de empresas que prestan servicios de transporte de mercancias; nos
muestra sobre la primera variable que en los paises que pertenecen a las
ultimas ampliaciones, hay una elevada cuota de mercado en manos de las
nuevas empresas ferroviarias. Asi de constata para Bulgaria, Polonia vy
Rumania. Esto es indicativo, ademas, del importante esfuerzo de los paises

candidatos durante el periodo de adhesion por cumplir el acervo comunitario en
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materia de transporte ferroviario. Una de los resultados es el mercado esta mas
abierto en los paises que se incorporaron tras las sucesivas ampliaciones. Este
es un buen ejemplo de como la UE utiliza lo que Palomares, G. (2010)
denomina el soft power2 en sus relaciones con los terceros paises y los paises

candidatos.

En ese sentido, apuntar que los estados miembros se exponen a ser llevados al
Tribunal de Justicia Europeo en caso de infraccion?? (infringement procedure) de
la legislacion europea. El nivel de afeccion de no cumplir con las disposiciones
comunitarias no es igual para los estados miembros que para los paises

candidatos ya que a estos ultimos puede retasarles la fecha de ingreso.

En Espafia, de acuerdo a la informacién de Adif, estas nuevas empresas de
mercancias han realizado el 29% del total de produccion en kilometros.tren en
2016, manteniendo Renfe el 71%.

La otra variable objeto de estudio, el nUmero de empresas en el sector, revela la
existencia de un mayor numero de empresas operadores en los paises de las
ultimas ampliaciones que en el resto. Asi, mientras en Francia hay 18 empresas
operando en el transporte de mercancias y en Italia 25, en Hungria y Polonia se
observan 26 y 69 empresas respectivamente. La ratio media de empresas por
pais que prestan servicios de transporte de viajeros o mercancias por ferrocarril,
(IGR-Rail 2015), es de 67 empresas para las mercancias, y de 33 empresas
para los viajeros. Esta disparidad entre el nUmero de empresas para transporte
de viajeros y para las mercancias estd en consonancia con el nivel de apertura

para uno y otro mercado citado anteriormente.

Otra consecuencia de la liberalizacion es libertad para operar en las redes
europeas una vez demostrados los requisitos de seguridad y capacitacion. Se

enumeran a continuacion algunos de los movimientos empresariales mas

2E| resto de miembros de pleno derecho, no tenian problemas ser llevados los Tribunales de Justicia de la UE a un
proceso por infraccion?? de la legislacion comunitaria (infringement procedure), situacion a lo que no podian arriesgarse
los paises candidatos. La UE utiliza como afirma Palomares, G (2010) el soft power?? en sus relaciones con los terceros
paises, y entre ellos los candidatos

13g| procedimiento de infraccién es un proceso por el cual la Comisién cuando observa una posible incumplimineto en la
aplicacion de la legislacion comunitaria, inicia un expediente solicitando al estado en cuestiéon informacién, que puede
acabar en el Tribunal de Justicia. La base juridica principal es el art 258 del Tratado de Funcionamiento de la Union,
completada con el art 259 y 260 del mismo Tratado.
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significativos de las grandes divisiones de mercancias de las empresas
nacionales europeas que buscan consolidar su posicion nacional y mejorar la
presencia en nuevos mercados internacionales. Asi, DB Cargo, la divisién de
mercancias del incumbent4 aleman, desarroll6 una estrategia de expansion
internacional con la adquisicion y participacion en operadores ferroviarios de
otros paises: en Italia mediante NordCargo S.r.l. y en Polonia a través de PCC
Logistic. En Austria, la filial de mercancias de la OBB (Austrian State Railways)
se hizo con MAV Cargo (actual Rail Cargo Hungaria). El operador logistico
aleman de mercancias TX Logistik fue adquirido en 2005 por Trenitalia,
asumiendo todo el capital en 2011 y compitiendo los italianos directamente en el
mercado aleman con DB Cargo, el operador estatal aleman. En Espafia, de

acuerdo a los datos facilitados por Adif's en 2016:

a.- Existen 22 empresas ferroviarias con licencia y certificado de seguridad, 7 de
ellas tienen suspendido temporalmente el certificado de seguridad. Dedicadas al
trafico de viajeros y mercancias, hay 11 empresas, 4 para viajeros y 7 para

mercancias.

b.- Hay 19 empresas ferroviarias con licencia y sin certificado de seguridad: 3

para viajeros y mercancias, 7 para mercancias y 9 para viajeros.

c.- Se contabilizan 2 empresas ferroviarias con licencia de otro estado y
certificado seguridad emitido en Espafia: una para mercancias y otra para

viajeros.

2.3.- SEGURIDAD EN EL FERROCARRIL

La Politica de Transportes Comunitaria sefiala que la seguridad del usuario y la
accidentalidad de la carretera son dos de los objetivos para el desarrollo
sostenible de la UE. El transporte por ferrocarril presenta un alto nivel de

seguridad en Europa, sobre todo si se compara con la carretera (Considerando

4 Incumbent: denominacion que se da a las empresas ferroviarias que proceden de las empresas ferroviarias
nacionales, y que suelen mantener y conversar una gran cuota de mercado.

15 Pagina web oficial de Adif. Empresas y Servicios. Resumen Liberalizacién Sector Ferroviario. Situacion de Licencias
Empresas Ferroviarias y Habilitaciones de Seguridad de enero de 2017.
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5 Directiva 2016/798/UE). Aunque en un contexto de liberalizacion, debe
cuidarse que no disminuyan los estandares la seguridad en el ferrocarril. Sin
embargo, un nivel de seguridad mas elevado introducido por un estado, no
puede generar discriminacion ni obstaculizar la interoperabilidad ya que puede
calificarse como una barrera proteccionista y de entrada al mercado
(Considerando 6 Directiva 2016/798/UE).

La gestidn de la seguridad ferroviaria contempla la implantacién a nivel europeo
de estructuras comunes en materia de seguridad para el ferrocarril, para los
aspectos técnicos y para los procesos administrativos (las empresas ferroviarias
y los gestores de la infraestructura deben contar con un certificado de seguridad
para desarrollar sus actividades). El Cuarto Paquete Ferroviario con la nueva
Directiva de Seguridad y el nuevo Reglamento de la Agencia de Ferrocarriles
Europea, refuerza el papel de la agencia y con responsabilidades en los
procesos de certificacion, puesta en servicio y mantenimiento el material

rodante.

La piedra angular de la seguridad del ferrocarril en Europa se desarrollé en torno
a la Directiva 2004/49/CE, que ha sido refundida en el Cuarto Paquete por la
nueva Directiva 2016/798/UE que la deroga. Su objeto (art 1) es “garantizar el
desarrollo y la mejora de la seguridad en el sistema ferroviario de la Unién, asi
como una mejora del acceso al mercado de los servicios de transporte
ferroviario”. En materia de seguridad, hay que contar con todos los actores que
forman parte del conjunto del sistema ferroviario: gestores de la infraestructura,
empresas ferroviarias, fabricantes, mantenedores, usuarios y organismos
técnicos estatales. La directiva de seguridad se complementa y desarrolla
mediante indicadores, métodos comunes de seguridad, la fijaciébn de criterios
homogéneos para el célculo del coste de los accidentes y finalmente la

seguridad es sometida a un proceso de evaluacion de riesgos.

Para evaluar la situacion de la seguridad en los ferrocarriles europeos, la
Directiva de Seguridad (art 19) establece la obligatoriedad de elaborar informes

anuales por la autoridad responsable de la seguridad en cada estado miembro.
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Adicionalmente, la Agencia Ferroviaria Europea publica informe sobre el estado
de seguridad en la UE (Railway Safety Perfomance in the Union). Junto a ese
informe en formato electrénico y en versidén papel, la ERA dispone también on-
line de la base de datos ERAIL (European Railway Accidents Information). Esta
es de acceso al publico en general, y contiene informacion sobre los accidentes,

sus causas y demas detalles relacionados.

2.3.1.- Evolucion de la accidentalidad en la UE: carretera y el ferrocarril.

De los modos de transporte terrestre, la carretera es el que presenta mayores
niveles de accidentabilidad y mortalidad. Sin embargo, se observa un descenso
del 52,8% en la evolucién del niumero de victimas mortales del periodo del 2001
al 2013, que ha pasado de 54.949 a 25.938 personas. Por su parte, el nUmero
de accidentes, ha pasado de 1,44 millones de accidentes en 2001 a 1,05
millones en 2013, que supone una reduccion de 392 mil siniestros (27%). La
ratio entre el nUmero de victimas y el nimero de accidentes una reduccién de la
mitad del numero de victimas en relacion al nimero de accidentes. Por tanto,
menor numero de fallecidos por accidente. Segun los datos de Eurostat sobre
siniestralidad de la UE, algunos paises del este tienen un menor nivel de
seguridad en la carretera. Asi, Rumania, Bulgaria, Polonia y Hungria presentan
en 2013 un nivel de seguridad en la carretera muy por debajo de la media de la
UE¢ . En cambio, Suecia, Reino Unido y Holanda son los paises europeos en

los que es mas seguro circular por sus carreteras.

En Espafia tenemos un nivel de siniestralidad en la carretera superior a la media
de la UE. Si se observan los accidentes en funcion del nimero de afios del
parque movil, el Anuario de Accidentes de la Direccion General de Tréafico” para
2014 evidencia quede los 151.465 vehiculos implicados en siniestros en vias

%Para informacién mas concreta consultar la tabla 2.7.2 Road Fatalities country ranking de la publicacion EU Transport
in Figures. Statistical Pocketbook 2015. Esta ofrece informacion sobre las muertes en carretera para el afio 2013 en
funcién de la poblacion, el numero de kilometros que se hacen en carretera y en funcién del parque de vehiculos.

7 Informacion de las Tablas 106, 107 y 108 sobre los accidentes de vehiculos en carretera y la antigiiedad del vehiculo
en la pagina 184 del Anuario de Accidentes 2014 publicado por la Direccion General de Tréfico.
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urbanas e interurbanas, 67.647 tenian una antigiedad de entre 6 y 15 afos. La
antigiiedad del vehiculo por encima de 5 afios marca un punto de inflexion, por
encima del cual el nUmero de accidentes se incrementa. Asi, para los vehiculos
con 5 afios de matriculacion los accidentes son 4.934, el nimero se triplica con
15.645 siniestros cuando tienen entre 6-7 afios. Las politicas para incentivar la
renovacion, del parque movil en Espafa (Plan Prever, Plan Pive, tienen efectos
inmediatos en la seguridad por la carretera. Un aspecto a explorar es la posible
influencia de la obsolescencia programada en la industria del automovil con la

seguridad.

Evoluciéon accidentes ferrocarril UE
2006-2014
4816
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3811 3723
3.750

3.250

2738
2.750

N° accidentes ( miles)

2292 2924

2.250 2069 1980 2076

1.750
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Fuente: European Railway Agency Elaboracion propia
Bases de datos ERAIL Common Safety Incidator

Nota: Incluye datos del enlace ferroviario del Tunel del Canal de la Manca

Grafico 13 Evolucién accidentes ffcc en la UE

La evolucion de la accidentalidad ferroviaria en la Union Europea (Grafico 13)
muestra una reduccién muy importante del nimero de accidentes (56%), a
pesar del repunte del afio 2014 sobre el 2013. Estos datos muestran una
reduccion de 2.740 casos en el periodo 2006- 2014, pasando de 4.816 a 2.076
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accidentes ferroviarios. Del analisis de la accidentalidad a nivel de pais, el
estado de la UE con mayor numero de accidentes significativos!® es Dinamarca
con 333. Le sigue Polonia con 313, muy distanciada del resto de estados
miembros. No obstante, la reduccion de accidentes desde 2006 en ambos
paises ha sido de una magnitud importante, en ambos casos un 66%. En
términos absolutos, son los estados en los que mas ha disminuido el nimero de
accidentes. Si se considera la accidentalidad en funcion del ndmero de
kilbmetros.tren, el pais con mayor volumen accidentes es la Republica de
Eslovaquia, seguido de Portugal y Bélgica.
Evolucidénvictimas ferrocarril UE
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Nota: Incluye datos del enlace ferroviario del Tunel del Canal de la Manca

Graéfico 14 Evolucién victimas por ffcc en la UE

8La Agencia Ferroviaria Europea clasifica en su informe los accidentes en significativos y serios en base a las
disposiciones siguientes: a.- Directiva 2009/140 de la CE por la que se modifica la Directiva 2004/49/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo en lo que se refiere a los indicadores comunes de seguridad y a los métodos comunes de calculo
de los costes de los accidentes; b.- Directiva 2004/49/CE sobre seguridad de los ferrocarriles comunitarios; c.-
Reglamento (CE) 91/2003 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de diciembre de 2002, relativo a las estadisticas
del transporte ferroviario. De acuerdo a estas normas se considera: i.-Accidentes: significativos: Cualquier accidente que
involucre al menos un vehiculo ferroviario in movimiento, dando con resultado al menos una persona fallecida o herida
gravemente, o un dafio importante (valoracion mayor a 150.00 €) a las vias, material rodante, instalaciones o
medioambientales, o una importante interrupcion del trafico (+ 6 horas). No se consideran incluidos los accidentes
entalleres, almacenes y depdsitos. ii.- Accidente serio: significa colisién de trenes o descarrilamiento con resultado de
muerte de al menos 1 persona o 5 gravemente heridas, dafios importantes 8 valoracion de 2 millones de €) al material
rodante, infraestructura o medioambiente (2 millones de €). Los accidentes significativos se incorporan a las estadisticas
de la Common Safety Indicators que elaboran las Autoridades Nacionales de Seguridad. En el caso de accidentes
serios, es necesario que se realice una investigacion por parte del los Organismo de Investigacion de Accidentes
Nacionales, que son entidades independientes.
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Uno de las consecuencias de la accidentalidad, es la mortalidad en este medio
de transporte. EI numero de victimas de la UE en el periodo 2006-2014 ha
disminuido en paralelo al numero de accidentes como se observa en el Gréfico
14 Evolucion victimas por ffcc en la UE. El afio 2014, con 15 victimas, fue el afio
en el que se registré el menor nimero de victimas. Sin embargo, esta tendencia
decreciente desde el afio 2006, se vio alterada principalmente en el afio 2010
por siguientes accidentes con muerte: 12 en Espafia, 9 en Italia y 18 en Bélgica.
La otra ruptura de la tendencia se produjo en 2013 por el accidente de Santiago

de Compostela, en Espafia, con un resultado de 79 fallecidos.

De los datos de la Agencia Ferroviaria, otra importante causa de mortalidad en
el ferrocarril, son los catalogados como suicidio®. Estos han sufrido un
significativo incremento (54 %), pasando de 1.874 en 2006 a 2.895 en 2014. Y,
aungue es un fendmeno que no se observa en los otros modos de transporte y
en el que se observa causas multifactoriales, los suicidios e intentos de suicidio
en el ferrocarril constituyen un problema de salud publica por las muertes
prematuras y por los costes socio-econdmicos que los heridos, discapacidades,

etc., que generan (Tauler, Angeles, et al., 2013)

2.3.2.- Causas de los accidentes en el ferrocarril.

A continuacion, se analiza la causalidad de los accidentes en el ferrocarril en la
UE de acuerdo a los datos que aporta la Agencia Ferroviaria Europea y Union
Internacional de Ferrocarriles. De la informacién de ambas entidades, se pone
de manifiesto que los accidentes en el ferrocarril no tienen su causa principal en
aspectos técnicos Gréfico 15. Las dos principales causas tienen su origen en las
personas y en los pasos a nivel. Los paises con mayor nimero de siniestros en

pasos a nivel son Dinamarca con 67 y Polonia con 65.

9 Los suicidios no se consideran muertes de pasajeros. Un analisis de los suicidios y muertes en el ferrocarril por
accesos no autorizados se puede encontrar en el articulo referenciado en la bibliografia: Tauler, Angeles, et al. (2013)
Suicidios y accesos a via no autorizados en los ferrocarriles: andlisis y medidas para su mitigacién y prevencion. Revista
Via Libre-Técnica/nimero, 2013

Alcaraz, A. T., Martin, M. D. M. S., Whalley, S., & Carrascosa, L. L. (2013). Suicidios y accesos a via no autorizados en
los ferrocarriles: andlisis y medidas para su mitigacion y prevencion* Suicides and trespasses on railway property:
analysis and prevention and mitigation measures. Revista Via Libre-Técnica/nimero, 85..
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Causas accidentes ffcc UE-28
2014

31< 104
! 506

1.211

= Colision Trenes * Descarrilamiento
Accidentes Pasos a Nivel Accidentes a personas
= Incendios Material Rodante Otros
Fuente: European Railway Agency Elaboracion propia

Bases de datos ERAIL Common Safety Incidator

Nota: Incluye datos del enlace ferroviario del Tunel del Canal de la Manca

Grafico 15 Causas accidentalidad en el ffcc UE segun la ERA

En el medio plazo, la accidentalidad por estas dos causas debera disminuir. En
el caso de los pasos a nivel, debido a los requisitos técnicos que obligan a que
en las nuevas lineas altas prestaciones no se pueden producir cruces en
superficie al mismo nivel con la carretera, es necesario instalar pasos superiores
o inferiores que los accidentes en pasos a nivel. Ademas, el vallado de las
lineas nueva lineas y en aquellas secciones con velocidades por encima a 160
km/h, ayudara a disminuir el nimero de personas no autorizadas que pueden
acceder a la via y, por tanto, la accidentalidad, aunque en los entornos urbanos

serda menos efectivo.

El informe de la Unién Internacional de Ferrocarriles: Safety Report 2015.
Significant accidents 2014, corrobora el impacto de los factores externos en la
accidentalidad en el ferrocarril (Tabla 5), catalogando el 81,1% de los accidentes
producidos en el 2014 con origen en causas externas. El factor humano ocupa
el primer lugar de entre causas internas de accidentalidad, con un 8,5% de los

accidentes.
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Causes at Causes at
first level second level

Trespassing

THIRD PARTIES Vehicle (LC accident)

Pedestrian (LC accident)
Pedestrian on public railway area

Other or not specified

Tracks and structures
INFRASTRUCTURES
Energy system

3,9% Other or not specified

JCAUSES NOT IDENTIFIED 0,4%

Fuente: UIC Safety Report 2015. Significant accidents 2014

Tabla 5 Causas accidentes ffcc en la UE segun la UIC

La segunda causa de accidentes segun los datos de Agencia Ferroviaria
Europea, y los del informe de la UIC Railway Safety Perfomance (2016), tiene su
origen en los pasos a nivel. Al estar integrados en la infraestructura, el nUmero
de pasos a nivel por kildmetro de red, usado por la ERA puede ser usado como
indicador de la calidad de la infraestructura. Indicador que afecta a la seguridad
de la carretera y el ferrocarril. Vamos a estudiar la evolucion de los pasos a nivel
en la UE en el periodo 2006-2015 (Tabla 6).

Austria en 2006 que el pais europeo con mayor numero de pasos a nivel por
kilbmetro de red en la UE, ha pasado al tercer puesto en 2015. Entre los cinco
primeros puestos de ese afio, junto a Austria, estdn la Republica Checa,

Hungria, Suecia e Irlanda.
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Entre 2006-2015 se observa un descenso (0,04) en la ratio de pasos a nivel por
kilometro a nivel de la UE. Esta bajada es mas acentuada en Austria (-028),
Italia (-0,26), Suecia (-0,23) y Eslovaquia (-0,20). En el afio 2015 la Republica
Checa, Hungria y Austria, muestran los valores méas altos respectivamente. Y
en ese mismo afio entre los 10 paises con un el indice méas elevado en 2015 se
identifican 5 de los paises de la érbita soviética; asi junto a los ya citados Rep.

Checa y Hungria, les acompafa Polonia, Eslovaquia y Croacia.

Numero total de pasos a nivel por kilometro de red ferroviaria

Variacion
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 |2006-2015
UE ) 0,15 ] 0,6 | 0,24 | 0,10 | 0,23 | 0,13 | 0,13 | 0,12 0,11 0,11 -0,04
AT ]| 088 | 083 1] 0,82 | 000)] 064 | 0,70 ] 0,64 | 0,63 | 0,61 | 0,60 -0,28
BE - 031034 ] 0301} 03] 030] 029 ] 0,29 ] 0,28 | 0,27 -0,08
BG - - - - 0,16 | 0,15 ] 0,45 | 0,26 | 0,16 | 0,16 0,00
cz| 074075 0741 0,74 0,73 ] 0,72 ] 0,72 ] 0,70 | 0,69 | 0,69 -0,05
DE| 0,39 ] 056 | 035 | 0,34 ) 0,27 | 0,25 | 0,23 ] 0,23 | 0,23 | 0,23 -0,16
DK ] 0,43 | 0,00 | 0,00 - - - - 0,43 | 0,42 | 0,37 -0,06
EE - 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,00
EL | 042 ]| 041 ] 041 ]| 000 | 043 ] 0,41 ) 052 | 0,54 | 0,53 | 0,53 0,10
ES ]| 000 | O00}| 0,5} 0,151 0,23 | 0,23 | 0,12 | 0,16 | 0,16 | 0,15 0,00
Fl 0,50 | 0,00 | 040 | O,00 ] 043 ] 042 | 0,40 ] 0,39 | 0,40 | 0,49 -0,01
FR] 054 1] 049 0,40 | 000 | 0,44 ] 0,43 ] 0,39 | 0,32 | 0,32 | 0,36 -0,19
HR - - - - 048 1 051 ] 051 1] 051 1] 042 | 0,51 0,02
HU] 075)] 056 | 056 | 056 | 056 | 057 ] 0,57 | 0,57 ] 0,68 | 0,68 -0,07
IE 0,55 0,53 0,52 0,50 0,48 0,47 0,47 0,47 0,45 0,46 -0,10

IT 0,46 | 0,40 | 0,30 - 023 1] 023]023] 0,22] 021 ] 0,21 -0,26
LT ] 020 ] 024 ] 024 ] 024]025] 025] 025] 0,25 ] 0,25 | 0,25 0,05
LU - - - 0,34 ] 022 | 0,22 ] 0,22 | 0,22 | 0,20 | 0,20 | -0,14

Lv]016 | 0,25 | 0,14 | 0,29 | 0,18 | 0,15 | 0,16 | 0,26 | 0,17 | 0,17 0,01
NL | 042 ] 0411} 0,40) 039 1] 0,38 ] 0,37 | 0,37 | 0,36 | 0,32 | 0,32 -0,09
PL | 060 ] 0,50 | 0,50 J 0,00 ] 0,49 | 051 ] 0,50 | 0,49 | 0,36 | 0,35 -0,25
PT | 037] 036 | 03 ] 034 ] 031 | 0,30 | 0,27 | 0,27 | 0,26 | 0,26 -0,11
RO | 0,00 | 0,28 | 0,28 - 0,26 | 0,26 | 0,26 | 0,26 | 0,26 | 0,26 | -0,01
SE]|] 069] 070 0,711 0,74 ] 0,74 ] 056 ] 0558 | 0,57 ] 0,54 | 0,46 -0,23
Sl 04411 0431 043 ] 042 ] 041 ] 0,39 ] 0,38 | 0,38 | 0,36 | 0,35 -0,09
SK]0501] 050] 049 | 048 | 0,00 | 047 | 0,48 | 0,31 | 0,31 | 0,29 -0,20
UK] 023 ] 0,24 ] 021 | 0,22 ] 0,21 | 0,21 ] 0,21 | 0,21 | 0,19 | 0,20 -0,03

Fuente: Railway Safety Perfomance 2016. European Union Agencia for Railways

* Nota: Variaciones de BG, HR, RO desde 2010. BE y EE desde 2007. Luxemburgo desde 2009

Tabla 6 NUmero de pasos a nivel por kildmetro de red ferroviaria en la UE
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2.4.- INFRAESTRUCTURAS

Aunque la importancia de las infraestructuras sera examinada en el capitulo 1V
dedicado al desarrollo regional, a continuacion, se presenta una breve referencia
a las funciones y objetivos de la infraestructura. Se continuard con una
exposicidon sobre la calidad de las infraestructuras de transporte y la posicién de
los paises europeos en ranking del Word Economic Forum. Para finalizar, se
hard una comparacion entre la dotacion de infraestructuras de la UE y las
principales economias del mundo, que se utilizaron ademas para comparar la

situacion de cada modo de transporte en esos paises.

Hay consenso general de que la infraestructura en relacion con la actividad
econdémica desempefa tres grandes funciones: la primera, como enlace de
eslabones verticales y horizontales del sistema productivo; la segunda, como
elemento transformador y articulador del espacio fisico, reduciendo el obstaculo
que la distancia introduce a la actividad econémica, La tercera funcién, es la de
servir de sustento para que se lleve cabo la actividad como sector productivo en
si mismo. Politicamente, el transporte y sus infraestructuras son dos piezas
complementarias en el proceso de integracién europea y en el de creacion del
mercado interior®, y garantizar la movilidad de los ciudadanos y de las
mercancias en el espacio comunitario. Tres son los objetivos principales que

tiene el Libro del Mercado Interior de 1985:

» Eliminacion de las barreras fisicas: suprimir los controles de mercancias y

personas en las fronteras interiores.

2 Tras el Libro Blanco del Mercado Interior, el impulso al mercado Gnico lo proporcioné el Acta Unica Europea, que
establecio dos objetivos principales: i.- Integrar en el Tratado constitutivo la nocion de mercado interior definido como “un
espacio sin fronteras interiores en el que la libre circulacion de mercancias, personas, servicios y capitales estara
garantizada", cuya realizacién se fija para el 31 de diciembre de 1992; y ii.- Dotarse de un mecanismo de decision eficaz,
consistente en someter la mayor parte de decisiones a la norma de la mayoria cualificada en lugar de la unanimidad.
Una vez que se decide y se establecen planes para la implantacion del mercado interior, el siguiente paso en la
integracion es el paso del mercado interior (basado en los mercados nacionales) al mercado europeo interno,
caracterizado por: a) moneda Unica, b) armonizacion fiscal, c) infraestructuras integradas, d) libertad de circulacion y e)
legislacion empresarial uniforme y eficaz
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» Eliminacién de las barreras técnicas: eliminar las barreras que suponen las
reglamentaciones técnicas nacionales mediante su armonizacibn o

reconocimiento mutuo.

* Eliminacién de las barreras fiscales: mediante la armonizacién o la

aproximacion de los tipos del IVA y los impuestos especiales.

La eliminaciéon de las barreras fisicas, tanto o mas que las barreras técnicas, es
clave para acortar las distancias. Estas ultimas aun hoy en dia se reflejan en la
inexistencia de una plena compatibilidad técnica entre las diferentes redes

ferroviarias de los estados miembros.

2.4.1.- Calidad de la infraestructuray competitividad en el mundo

El World Economic Forum elabora el informe “The Global Competitiveness
Report”. En él se compara la competitividad?* de cada pais a escala mundial en
base a 12 parametros (informe 2014-2015) que se engloban bajo tres grandes
categorias: 1.- Requerimientos béasicos, 2.- Mejoras de la eficiencia y 3.-

Factores de innovacion y sofisticacion.

De los 12 parametros indicados para medir la competitividad (Figura 2), uno de
ellos es la calidad de las infraestructuras,?2 que por sui importancia esta
englobado dentro de los requerimientos béasicos. ElI “Global Index
Competitiveness Report” asume que la dotacion de una infraestructura calidad
es basica para el correcto funcionamiento de la economia, y un factor clave para
gue los sectores productivos se inclinen por una zona y otra en el momento de

elegir el emplazamiento de su actividad empresarial.

21 a UE comenz6 a elaborar en 2008 su indice de Desarrollo Regional (RCI), basado en la misma metodologia que el
World Ecomomic Forum aplica para el Global Competitiveness Index, pero la informacion se presenta a nivel NUTS 2. El
primero se publicé en 2010 y el segundo en 2013. Se basa en 11 pilares, dedicando uno a la infraestructura, en el que se
mide sobre la carretera, el ferrocarril y los vuelos. No obstante, la ediciéon del 2010 y 2013 no contienen los mismos
indicadores: en el primero caso la variable era densidad de ferrocarril y en del 2013 lo base en la accesibilidad por
ferrocarril.

2En este pilar se mide la Calidad global de la Infraestructura. Los datos para su construccion es mediante la valoraciéon
de: i.-Calidad de las carreteras, ii.- Calidad de la infraestructura ferroviaria, iii.- Calidad de la infraestructura portuaria, iv.-
Calidad de la infraestructura de los aeropuertos, v.- Calidad del suministro energético, vi.- Oferta de asientos/semana en
aviones (millones), vii.- Numero de abonados a teléfonos mdviles y viii.- NOomero de abonados a teléfono fijos. La
metodologia se puede consultar en la publicacion referenciada. El peso de la infraestructura en el indice global es del
25%, del cual el 50% corresponden a las infraestructuras de energia y el otro 50% a las de transporte.
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GLOBAL COMPETITIVENESS
INDEX
) FACTORES DE
REQUERIMIENTOS BASICOS MEJORAS DE LA EFICIENCIA INNOVACION Y
SOFISTICACION
PILAR 1 PII:ARS PILAR 11 ]
EDUCACION SUPERIOR SOFISTICACION
INSTITUGIONES Y ENTRENAMIENTO EMPRESARIAL
PILAR 2 PILAR 6 PILAR 12
EFICIENCIADELOS <
INFRESTRUCTURAS BIENES DE MERCADO INNOVACION
PILAR 3: PILAR 7
ENTORNQ EFICIENCIA DEL
MACROENCONOMICO MERCADO LABORAL
PILAR 4: PILAR 8
SALUD Y EDUCACION DESARROLLO DEL
PRIMARIA MERCADO FINANCIERO
PILAR 9

PREPARACION
TECNOLOGICA

PILAR 10: TAMARNO DEL
MERCADO

Adaptado
Fuente: The Global Competitiveness Report 2014-2015

Figura 2 Global Competitiveness Index del World Economic Forum

También el Word Economic Forum reconoce el efecto mitigador sobre la
distancia que las infraestructuras desarrollan, reiterando su papel de facilitador
del acceso a los productos y movilidad ciudadana. En su indice de
competitividad, los “requisitos basicos” son considerados como minimos
necesarios, por tanto, sin ellos el resto de objetivos son dificilmente alcanzables.
Los requisitos basicos los conforman no solo un stock fisico, también
comprenden una educacién béasica y una salud minima en la poblacion. El
sistema politico-institucional tiene como requisitos basicos el respeto por los

derechos fundamentales, el respeto por la libertad de mercado, y las garantias.

Para poner de relieve la importancia de las infraestructuras de transporte, y de
las ferroviarias en concreto, en la posicion de competitividad mundial que tienen
los paises, se han seleccionado los estados que se sitian entre los veinte
primeros en los siguientes indices:
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a.- Calidad de la infraestructura.
b.- Calidad de la infraestructura ferroviaria.

c.- Posicion global de competitividad del pais.

Con estos tres indices seleccionados, se realiza una comparativa, Figura 3
indice de calidad global y de las infraestructuras, entre los 20 primeros no se
encuentran todos los paises de la UE. Para ilustrar la posicion de los
pertenecientes a la UE con respecto al resto de paises, a partir del puesto 20 se

ha ampliado la lista manteniendo la precedencia que tienen.

La primera apreciacibn que se hace sobre esta comparativa confirma que
aquellos paises con una buena posicion en el indice de competitividad global
también lo tienen en infraestructuras. Suiza se mantiene en las primeras
posiciones en los tres indices comparados. Siete paises de la UE (Finlandia,
Paises Bajos, Alemania, Luxemburgo, Dinamarca, Bélgica y Suecia) se sitian

entre los 20 primeros en los tres los indices comparados.

Comparando el indice de calidad de las infraestructuras, se observa que 11
paises de la Unidn Europea se localizan entre los 20 primeros. El resto de los
paises pertenecientes a la Unidn se ubican entre el puesto 27 y el 100. En
relacion al indice de calidad de la infraestructura ferroviaria sobre ferrocarril, se
observan 11 paises de la UE entre las primeras 20 posiciones. Los restantes se
localizan entre el puesto 21y el 59.

El pais que presenta mejor calidad de infraestructuras ferroviarias es Espafa en
la cuarta posicién, seguido por Finlandia y Francia en la quinta y sexta posicién,
respectivamente. Los paises de la UE que tienen peor calificacion en sus
infraestructuras ferroviarias son Rumania, que ocupa la posicién 59; Croacia se
localiza en la 58 y Grecia en la 57. Se observa la coincidencia de que los
miembros europeos con baja puntuacion en la calidad de la infraestructura

ferroviaria, la obtienen también en el indice global.
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CALIDAD DE LAS INFRAESTRUCTURAS a7
CALIDAD DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL FERROCARRIL INDICE GLOBAL
[ Ramking  Pais | | Ranking  Pais | | Ramking _ pais |
1 Suiza 1 Japén 1 Suiza
2 Hong Kong SAR 2 Suiza 2 Singapur
3 Emiratos Arabes Unidos 3 Hong Kong SAR 3 Estados Unidos
4 Finlandia 4 Espafia 4 Finladia
5 Suingapur 5 Finladia 5 Alemania
6 Paises Bajos 6 Francia 6 Japon
7 Austria 7 Taiwan, China 7 Hong Kong SAR
8 Islandia 8 Alemania 8 Paises Bajos
9 Japon 9 Paises Bajos 9 Reino Unido
10 Francia 10 Corea del Sur 10 Suecia
11 Alemania 11 Austria 11 Noruega
12 Portugal 12 Malasia 12 Emiratos Arabes Unidos
13 Espafia 13 Luxemburgo 13 Dinamarca
14 Luxemburgo 14 Belgica 14 Taiwan, China
15 Dinamarca 15 Estados Unidos 15 Canada
16 Estados Unidos 16 Reino Unido 16 Qatar
17 Belgica 17 China 17 Nueva Zelanda
18 Suecia 18 Canada 18 Belgica
19 Canada 19 Suecia 19 Luxemburgo
20 Malasia 20 Dinamarca 20 Malasia
27 Reino Unido 21 Republica Checa 21 Austria
30 Chipre 22 Lituania 23 Francia
31 Estonia 23 Portugal 25 Irlanda
34 Eslovenia 24 Estovaquia 29 Estonia
36 Irlanda 29 Italia 35 Espafia
38 Republica Checa 30 Letonia 36 Portugal
40 Letonia 31 Irlanda 37 Republica Checa
41 Hungria 38 Hungria 41 Lituania
43 Lituania 40 Estonia 42 Letonia
44 Croacia 46 Eslovenia 43 Polonia
46 Malta 51 Bulgaria 47 Malta
56 Italia 55 Polonia 49 Italia
57 Grecia 57 Grecia 54 Bulgaria
73 Eslovaquia 58 Croacia 58 Chipre
79 Polonia 59 Rumania 59 Rumania
88 Bulgaria 60 Hungria
100 Rumania 70 Eslovenia
75 Eslovaquia
|:|Paises de la UE entre los 20 primeros 77 Croacia
81 Grecia

|:|Resto paises de la UE

Fuente: Word Economic Forum Elaboracion propia
The Global Index Competitiveness Report 2014-2015

Figura 3 indice de calidad global y de las infraestructuras en el mundo

En el indice global de competitividad, se aprecia menor presencia de paises de
la UE entre los 20 primeros, ya que se identifican Unicamente a 8. Sin embargo,
se destaca un hecho positivo: de esos 8 paises, 5 estan entre los 10 primeros,
con Finlandia en cuarto lugar, ocupa la primera posicion de los paises UE, el
quinto es Alemania, el octavo lo ocupan los Paises Bajos, Reino Unido la nova

posicion y Suecia la décima.
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El resto de paises comunitarios no ocupan posiciones muy inferiores,
ubicandose otros 12 paises entre la posicion 21 y 50. Asi, entre estos 50
primeros integrantes del indice global, se localizan 20 que pertenecen a la UE.
Sobre la lista de todos los paises, los de la UE estan colocados entre los
primeros 81 paises. Los que peor posicion tienen son Grecia con el puesto 81,
Croacia en el 77 y Eslovaquia con el 75. Espafia ocupa la posicion 35 del indice
global, y en cuanto a la calidad de infraestructuras en general se le asigna la
posicion 13, y se reitera la buena posicion en cuanto a la calidad de la

infraestructura ferroviaria, con el cuarto puesto.

2.4.2.- Comparacion de la infraestructura en el mundo

Tras realizar la comparacion cualitativa de las infraestructuras y la de ferrocarril,
mostrando su vinculacién con el nivel global de competitividad que ostenta cada
pais, se procede a analizar cuantitativamente la dotacién de infraestructuras.
Para ello se compara la UE con las siguientes grandes potencias econémicas:
EEUU, Japdn, China y Rusia. Se profundizar4d en el transporte terrestre,
resefiando que una parte muy importante del movimiento de mercancias, en una

economia con globalizada, se realiza mediante transporte maritimo.

Comparacion Infraestructura UE-28 con el mundo

| Eu-28 USA Japén China Rusia
Infraestructura en miles kms
2012 2012 2012 (1) 2012 2012
Carreteras 5000 4258 983 3610 1038
Autopistas/ Alta capacidad 73,2 92,0" (2) 81" (3) 96,2 50,9” (4)
Red Ferroviaria 2153 20557 (5) | 201 97,6 85,6
Ferrocarril electrificad 115,7 = 12,4 35,5 43,0
Vias navegables de interior 419 40,2 125,0 102,0
Oleductos 37,3 298,6 91,6 (6) | 550" (7)
Fuente: EU Transport in figures . Statistical Pocketbook 2015 Adaptacion propia
Notas: (1) Japon: datos sobre ffcc de 2010 (3) Japon: autopistas nacionales (4) Carreteras federales de Rusia

(2) USA : Autopistas con 4 o mas carriles en las que las autoridades controlan acceso
(5) USA: Hay una pequefie duplicacién de kms entre ffcc clase | y Amtrak a fecha 20 (6) China: gas y petroleo

(7) Rusia: solo tuberia de petroleo crudo. No incluidos 20.000 km de petroleo procesado

Tabla 7 Comparacién de infraestructuras a nivel mundial (ver nota®)

23E| ferrocarril denominado Class | Rail, hace referencia a las lineas privadas de mercancias, mientras con Amtrack
(marca comercial) se refiere a la red publica y estatal de transporte interurbano de pasajeros. Creada en 1971, su
nombre oficial es National Railroad Passenger Corporation.
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Comenzamos la comparacion con la infraestructura de carretera. En términos
absolutos, la mayor longitud de la red de carreteras (carretera + autopista + via
alta capacidad) la ostenta la UE con 5.073 Km. Le sigue EEUU con 4.350 kms.
Japoén es la que tiene un menor tamafio, con solo 991 km. Del analisis de los
datos de dotacion de infraestructuras en relacion a la superficie del pais y los
habitantes que se presentan en la Tabla 8 Dotacion de Infraestructuras en el
Mundo, se pone de relieve que Japon posee mayor la densidad de carreteras
por kilémetro cuadrado, con una dotacién de 2,62 km/km?, duplicando a la de la
UE que ocupa la segunda posicién con 1,13 km/km?. La menor dotacién de
kilbmetros de carretera por unidad de superficie la tiene Rusia con 0,06 km/km?.
La UE y Japdn son los paises en los que observa una mayor ocupacion del
territorio por las infraestructuras de carreteras (generas costes externos del

transporte).

Si se observan los valores tomando como referencia la relacion entre la longitud
de la infraestructura de transporte y la poblacion, EEUU ocupa la primera
posicion en kilbmetros de carretera por habitantes, con 13,7 km/1000 Hb. La UE
ocupa la segunda posicién con 10,02 km/1000 Hb. El pais de esta comparacion
que menos kilbmetros de carretera por habitantes ofrece es China, con 2,73
km/1000 Hb.

En el caso del ferrocarril, todas estas grandes economias mantienen unos
valores de dotacion inferiores a los de la carretera. Asi, EEUU ofrece la mayor
densidad de km de ferrocarril por habitante, con 0,65 km/1000 Hb, casi al nivel
de Rusia con 0,60 km/1000 Hb y lejos de la ultima posicion de China con 0,01
km/1000 Hb. La UE se encuadra en segunda posicion con una ratio de 0,43
km/1000 Hb. Cuando se hace referencia a la dotacion ferroviaria al territorio, la
UE y Jap6n estan a la cabeza ofreciendo ambos 0,05 km/ km?2. Esta ratio pone
de manifiesto la alta densidad de la red ferroviaria japonesa en relacion a la
superficie del pais, con unos valores al nivel de la UE, que tiene una extension
muy superior a Japén. Indica un alto consumo de espacio por el ferrocarril en

este pais.

La dotacidon mas reducida de infraestructura ferroviaria en relaciéon al territorio se

encuentra en Rusia y China, con 0,01 km/ km? de via férrea cada uno. Ambas
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presentan un nivel de equipamiento en infraestructuras ferroviarias y de
carretera inferior a la UE, Japon y EEUU. No obstante, hay que matizar que en
el caso de los EEUU la mayor parte de la red esta dedicada al tréfico
mercancias como se evidencio en la Tabla 2 Comparativa tréfico pasajeros y

mercancias en las grandes economias.

COMPARATIVA DE DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS EN EL MUNDO

EU-28 USA Japon China Rusia
2
Dotacién de Carreteras (1) Kms carretera/km’ 1,13 0,45 2,62 0,39 0,06
Kms carretera/1000 Hb 10,02 13,76 7,78 2,73 7,59
- ) Kms ffec/km? 0,05 0,02 0,05 0,01 0,01
Dotacion de ferrocarril
Kms ffcc/1000 Hb 0,43 0,65 0,16 0,07 0,60

(1) Carreteras: carretera normal + autopista/vias alta capacidad Elaboracién Propia
Fuente: EU Transport in figures . Statistical Pocketbook 2015

Tabla 8 Dotacion de Infraestructuras en el Mundo

2.4.3- La Infraestructura ferroviaria en la UE y en el Mundo. La Alta
Velocidad.

La infraestructura ferroviaria en 2013 en la UE alcanzaba longitud total de
215.298 km, siendo el ancho de via mayoritario el tipo UIC de 1435 mm. La red
tiene electrificados 115.731 km, que suponen el 53,8 %. Predomina el sistema
de electrificacion de 25 KV con corriente alterna a 50 Hz. Existe también una
importante parte de la red equipada a 3000 V en corriente continua. En varias
redes ferroviarias, encontramos la coexistencia de ambos voltajes y anchos,
destacando el caso de Espafa en las redes de alta velocidad y en la red

convencional.

La evolucion de la red ferroviaria europea en el periodo 1970-2013 (Grafico 16),
muestra un descenso de 33.159 km en la longitud de la red ferroviaria europea
desde el afio 1970 hasta el 2005. Esto supone una bajada de un 13%, desde los
248.269 km hasta los 215.110 km. En 2007, se invierte la situacion con un ligero
crecimiento de la red, principalmente por la construccién de lineas de alta
velocidad, en la que Espafa juega un papel clave. Los paises que mas han
reducido su infraestructura ferroviaria desde los afios 70 son Alemania con unos

10.000 km, Polonia con 8.000 km y Francia en torno a los 7.000 km.
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Evolucion de la red ferroviaria de la UE
1970- 2013

248.269

240.629

1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013

Elaboracién propia Fuente: EU Transport in Figures

* Incluye red alta velocidad Statistical Pocketbook 2015

Grafico 16 Evolucién de la red ferroviaria en la UE

La dotacion de infraestructura ferroviaria (Tabla 9) por cada 1000/km? ha bajado
en la Unién Europea un 13% desde los 56,7 hasta los 49,1 km/1000km?, lo que
coincide con la disminucién total de la red ya que la superficie de los paises no
ha variado. Se observaran cambios cuando se presente la dotacién de
infraestructura ferroviaria en funciéon de la poblacion. Los paises que menor
dotacién ferroviaria tienen son Grecia con 17,2 km/1000km? y Finlandia con
17,6. Las mayores ratios los presentan la Republica Checa con 119,9, Bélgica
con 117,3 y Luxemburgo con 106,3 km/1000km?.

El analisis de la infraestructura ferroviaria teniendo en cuenta a la poblacion
(Tabla 10), nos indica que en el periodo 1970-2013 la dotacién por cada millén
de habitantes ha bajado un 24%, desde los 564,4 a 427,4 kilbmetros de linea
por millon de habitantes. Sin embargo, ha crecido en Estonia que sufri6 una
fuerte bajada entre 1970 y 1990, momento a partir del cual comenz6 subir la
ratio. La caida no ha sido homogénea en todos los paises. Por ejemplo, en
Irlanda supone un 43,8 % y en Portugal, Polonia, Luxemburgo y Francia han

acumulado bajadas entre el 23% al 43% en esta ratio.
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Densidad de la red en km linea/1.000 km"
1970 1980 1990 1995 2000 2005 2009 2010 2012 2013

BE 1508 | 1301 | 1140 | 1103 ) 113,7 | 1161 | 1172 | 1173 | 1173 | 1173
BG 37.8 39,1 38,7 38,7 38,9 374 374 36,9 36,7 36,3
cZ - - - 1196 | 119,7 | 1219 | 120,2 | 1200 | 1201 | 1199
DK 54,6 46.8 65.8 66,4 64,7 61,4 60,5 60,5 60,7 60,7

DE | 1226 ]| 1198 | 1148 | 1168 | 1025 | 958 944 944 93.8 93,7

7

EE 271 220 227 22,6 214 21,4 34,0 341 341 334
IE 311 283 277 27.8 273 27,3 273 273 273 273
EL 19,7 18,7 188 18,7 18,1 19,5 19,3 193 194 17,2
ES 313 311 287 283 284 297 30,3 313 315 315

FR 69,1 63,2 62.6 58,7 538 53,8 55,0 549 56,2 56,2

HR 426 431 429 40,6 48,2 48,2 481 481 481 481
IT 533 53,6 53,3 53,1 53,7 54,9 56,4 56,5 56,6 56.6
CcY - - - - - - - - -
LV 404 36,9 371 374 36,1 35,2 292 294 288 288
LT 30,9 308 30,7 30,7 29,2 271 271 271 271 27
LU 1048 | 1044 | 1048 | 1063 | 1060 | 1063 | 1063 | 1063 | 1063 | 1063
HU 91,2 842 843 82,9 86,0 85,5 84,8 848 84,7 849

MT - B - - - - - - B -
NL 58 694 67 4 66.0 675 67.4 726 26 26 730
AT | 704 | 698 | 670 | 676 | 675 | 678 | 639 | 601 | 583 | 583

z

PL 853 86,9 839 76,7 721 62,4 63,2 63,0 62,7 60,6

7

PT 39,0 39,2 333 30,9 30,6 30,9 30,9 309 276 276

RO 46,2 46,6 47,6 A7.7 46,2 45,9 45,2 45,2 45,2 45,2
Sl 520 522 59.0 59,2 59,2 60,6 60.6 60,6 596 596
SK - - 746 747 747 746 739 739 740 740
Fl 17,2 18,0 17,3 17,4 17,3 16,9 175 17,5 176 176
SE 271 26,7 249 243 245 245 247 248 247 243
UK 793 739 69.4 70,0 69.9 66,5 66.2 66,3 674 674
AL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 14,7 14,7 14,7 14,7
ME 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0
MK 0,0 26,2 27 1 27,2 27,2 27,2 27,2 27,2 27,2 272
RS 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 431 431 431 43,1 431
TR 10,2 10,7 10,7 10,9 11,0 11,1 11,6 12,2 12,3 12,4
IS - - - - - - - - - -
NO 13,1 13,1 125 12,4 13,6 13,4 12,8 13,0 13,2 13,0
CH 76,6 77,0 77,9 78,3 77,9 82,3 87,2 87,1 86,0 86,9
Mala, Chipre e Islandia sin ficc Fuente: EU Transport in Figures
Elaboracidn propia Statisiical Pocketbook 2015

Tabla 9 Densidad red ferroviaria por superficie en la UE y paises candidatos

De la comparacion de la dotacion de infraestructura en la UE con los paises
candidatos (color amarillo en Tabla 9 y Tabla 10), se observa que estos ultimos
tienen una dotacion de red ferroviaria significativamente inferior a la media
europea por superficie (km/1000km? y en funcién de la poblacion (km/millén de

habitantes). Albania es el pais que peor ratio presenta entre los paises
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miembros y candidatos con 14,7n km/1000km? y el pendltimo con 145,9
kilometros de linea por millén de habitantes. Turquia ha mejorado pasando de
10,2 en el afio 1970 a 12,4 km/1000km? en el 2013.

densidad: km de linea por millon de habitantes
1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2012 2013

BE 4767 | 4029 | 3497 | 3325 | 3390 | 3393 | 3304 | 3229 | 3209
BG 4957 | 4907 | 4903 | 5095 | 5274 | 5352 | 5520 | 5555 | 553,
cZ 0,0 00 0,0 9126 | 9188 | 9427 | 9050 | 9013 | 8995

DK 4793 | 3934 | 5526 | 5489 | 5229 | 4890 | 4708 | 4686 | 4667
DE 5503 | 5470 | 5180 | 5116 | 4453 | 4148 | 4121 | 4172 | 4154
EE 9078 | 6745 | 6633 | 7051 | 6908 | 7124 | 11550 | 11621 | 11438
IE 7437 | 5857 | 5543 | 5431 | 5080 | 4667 | 4218 | 4187 | 4180
EL 2963 | 2568 | 2454 | 2335 | 2187 | 2326 | 2282 | 2296 | 2047
ES 4719 | 4222 | 3745 | 3637 | 3582 | 3468 | 3407 | 340,1 | 3411
FR 7438 | 6395 | 6022 | 5530 | 4973 | 4804 | 4759 | 4825 | 4804

HR 547,56 530,0 508,0 492.8 606,1 6324 6326 636,6 638,6

T 2994 | 2862 | 2834 | 2815 | 2844 | 2859 | 2876 | 2872 | 2860
cY . . . . . . . . .
LV 1108,0 | 9503 | 8984 | 9650 | 9787 | 10090 | 8946 | 9096 | 9186
LT 6461 | 5899 | 5434 | 5495 | 5424 | 5278 | 5624 | 5883 | 5946
LU 8006 | 7429 | 7145 | 6779 | 6319 | 59,2 | 5477 | 5240 | 5121
HU 8222 | 7317 | 7555 | 7463 | 7831 | 7873 | 7882 | 79341 | 7971
MT

NL 2429 | 2044 | 1879 | 1776 | 1766 | 1715 | 1818 | 1801 | 1807
AT 7915 | 7762 | 7357 | 7140 | 7079 | 6939 | 6034 | 5821 | 579,0
PL 8166 | 7675 | 6895 | 6217 | 5896 | 5110 | 5162 | 5090 | 492,0
PT 4125 | 3715 | 3065 | 2848 | 2746 | 2710 | 2688 | 2410 | 2426

RO 546.,8 502,0 488,9 500,9 490,5 5120 5310 536,3 537.9

Sl 6141 | 5589 | 5991 | 6037 | 6042 | 6147 | 5999 | 5882 | 5872
SK 0,0 00 6922 | 6843 | 6783 | 6809 | 6719 | 6719 | 671,1
F 12578 | 12732 | 1179.4 | 11532 | 11320 | 10946 | 1106,1 | 11005 | 10953

SE 15245 | 14460 | 13126 | 12392 | 12455 | 12226 | 11948 | 11743 | 11466
UK 3480 | 3203 | 2959 | 2946 | 2899 | 2693 | 2588 | 2586 | 257,0

AL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 - - 1459
ME S s S S 0,0 3981 4029 4004 399 4
MK 0,0 358,3 3716 357,1 3458 3435 3405 3394 338,9
RS - - - - 0,0 5109 5213 5278 530,4
TR 2289 190,5 151,9 139,7 129,6 1214 1322 129,0 128,5
1S - - - - - - - - -
NO 1098,0 | 1040,0 955,3 925,2 985,4 9409 864,3 8552 836,2
CH 512.4 504,2 481,7 460,5 4489 458 4 4620 | 4464 446,3
Malla, Chipre e Islandia sin ficc. Poblacion Malia y Chipre incluida para media de la UE Fuente: EU Transporl in Figures
Elaboracion propia Siatistical Pocketbook 2015

Tabla 10 Densidad red ferroviaria por habitantes en la UE y paises candidatos

En la Tabla 11 Longitud redes de transporte terrestre paises candidatos UE y
preadhesion, se observa la carencia de infraestructuras de transporte terrestre
en los paises candidatos y de preadhesién. Ademas, no ha mejorado en la

mayoria de ellos entre 2005-2015. En ese periodo, las mejoras han tenido lugar
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para la carretera en Serbia que casi ha duplicado los kilometros de autopista y
en Turquia que ha pasado de 1667 km a 2159 km en ese periodo. En cuanto al
ferrocarril, Albania y Serbia han visto reducida su red ferroviaria un 12,4% y un
1,1% respectivamente. Por el contrario, Turquia ha aumentado en un 16,5 %

llegando hasta los 10.131 km de via férrea.

Paises candidatos y preadhesion: Longitud de redes de transpories entre 2005-2015

Autopistas Carreteras ¥ Lineas fffcc
2005 2015 215 |

EU-28 (") 63.140 74.341 : 4.778.000 | 215110 220.673
Monteneqro 0 0 7.353 8614 250 250
Antiqua Republica Yugoslavade M{ 216 259 13.278 14.256 699 699
Albania 3 - 2.650 3.947 433 379
Serbia 370 693 38.600 44 995 3.809 3.766
Turquia {*) _ 1.667 2.159 347 571 236617 8697 10.131
Bosnia y Herzegovina {%} 11 128 16.600 : 1.030 1.027
Kosovo* 0 80 1.660 2012 : 333

{*) Denominacion sin perjuicio de su eslatus y posicion, y alineada con la UNSCR 1244 la opinicion de la ICJ sobre la

Declaracion de Independencia de Kosovo

{*) Autopistas y cameteras: 2015 es valor 2013 . Cameteras: redondeo estimado. Lineas de ferrocamil: 2015 es valor 2014

{?*) Camretras (no autopisias) exluyen las cameteras municapels. En 2015 excluye tambien las cameteras locales de los

municipios mefropofitanos. En ferrocami sole incluye las lineas principales

(*) Cameleras (no autopistas). valores 2010 son 2009. Excluidad las cammeieras rowales de Bosnia y Herzegovina.

) Sin incluir autorpistas

Fuente: Eurostat {online data code: cpc_fransp) and the Directorate-General for Mohility and Transport (EU transport in figures, avaiable
at: hitp://fec_europa_eufiransportffacts-fundings/statistics_en)

Adapiacion propia

Tabla 11 Longitud redes de transporte terrestre paises candidatos UE y preadhesion

En el Sexto Informe sobre Cohesién Econdémica, Social y Territorial®* de la
Comision Europea en 2014, se analiza la velocidad de la red ferroviaria en 17
paises miembros en 2013. El informe considera que una baja velocidad de la
red ferroviaria desincentiva el uso del ferrocarril en favor del vehiculo privado. A
pesar de los esfuerzos e inversiones en la red ferroviaria, se observa (Gréfico
17) que en seis paises tienen velocidades superiores a 200 km/h y en diez los
trenes circulan entre 160-200 km/h. En quince paises de los analizados, la

2%En este informe se analizan los datos de los siguientes paises: Polonia, Republica Checa, Holanda, Hungria, Grecia,
Dinamarca, Italia, Reino Unido, Alemania, Portugal, Irlanda, Austria, Espafa, Finlandia, Belgica y Suecia. Los datos que
acompafian el informe para los tablas, graficos y mapas se adjuntan al informe en ficheros Excel, que estan disponibles
en: http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docoffic/official/reports/cohesion6/6report data.zip En el caso concreto de
las velocidad, los datos estan en el fichero Excel 6CR_Charts_Chapl, en las pestafias Fig.1.19 Data, 1.19 Chart, 1.20
Data y 1.20 Chart
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velocidad esta comprendida entre 120-160 km y las peores condiciones de

velocidad se tienen en Polonia e Irlanda, donde no se superan los 120 km/h.

Longitud de red ferroviaria con velocidad superior a 120km/h en 2013

) km por millébn habitantes )
50 B Superior a 200 km/h 50
@ Superior a 160 km/h

O Superior a 120 km/h —

200 .| 200
150 150
100 — 100

50 50

__on=nmnRlRLE

PL CZz NL HU EL DK IT UK DE PT IE AT ES FI FR BE SE

Adapdato de: Comision Europea. Sextp Informe de Cohesién Econdémica, Social y Territorial 2014

Grafico 17 Velocidades en la red ferroviaria en determinados paises UE

En 2013, el pais que ofrece mas kilbmetros por millén de habitantes de red, en
la que los trenes circulan a velocidades superiores a 200 km/h es Bélgica con un

valor 88,4. Le siguen Espafia con 35,09 y Francia con 33,43.

Al igual que se ha abordado el trafico de viajeros para la alta velocidad, ahora se
presenta informacion sobre la infraestructura de alta velocidad en la UE y en el
mundo. La alta velocidad ferroviaria se desarrolla mas alla de las fronteras de la
UE. Aunque la alta velocidad colabora a la cohesién y a la accesibilidad, el
maximo potencial de estas infraestructuras se obtiene en zonas con alta

densidad de poblacion (Spiekermann, K., y Wegener, M., 1996).
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Segun los datos de la UIC a marzo de 2016 (Tabla 12 Situacion de la red de alta
velocidad ferroviaria en el mundo), la red ferroviaria de alta velocidad asciende a
86.798km, con el siguiente desglose: a) en explotacion 34.679 km, b) en
construccion 15.790 km., c¢) planificada la construccién 4.264 km, d) planificada

la construccion a largo plazo de 32.065 km.

La informacién de la UIC muestra que la mayoria de red de alta velocidad se
concentra en Asia, en explotacion (26.211 km) y en construccion (12.266 km).
China es el pais del mundo con mas kilbmetros de linea de alta velocidad con
21.688 km, estando en construccion 10.201 km. Por tanto, casi la totalidad de la
alta velocidad en Asia corresponde a China. Japon, que estd dentro de la
clasificacion de la geografica de la UIC en Asia, dispone de una red de 2.892

km.
RED MUNDIAL DE ALTA VELOCIDAD
Kilometros MUNDO | EUROPA ASIA OTROS

En operaciones 34.679 8.106 26.211 362
En construccion 15.790 2.840 12.266 683
Planificada la construccién 4.264 770 3.494 -
Planificacién a largo Plazo 32.065 10.835 12.061 9.169

Total| 86.798 22.551 54.032 10.214
Fuente: UIC Departamento de Alta Velocidad. Datos a marzo 2016 Elaboracién propia

Tabla 12 Situacion de la red de alta velocidad ferroviaria en el mundo

Debe destacarse el retraso en el desarrollo de la infraestructura de alta
velocidad en Rusia y los Estados Unidos. En ambos, no existen en la actualidad
lineas de alta velocidad tal como se conceptian técnicamente en la UE. (al no

superar los 250 km/h seria de velocidad alta).

En el caso de Rusia, tienen servicios de altas prestaciones para trayectos de
larga distancia. Asi, desde diciembre de 2009 entre Moscu y San Petersburgo,
separados por 635 km, hay una conexion ferroviaria se presta con el tren
Sapsan?s (Halcon Pelegrino en ruso). La velocidad media de esta conexion es de
166 km/h, y la maxima de 250 km/h. El tiempo de viaje es de 3h 45 min.

25 Sobre la conexién entre Moscu y San Petersburgo se puede consultar la notice en la BBC direccion:
http://www.bbc.com/news/world-europe-37766289.
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También existe la conexion San Petersburgo-Buslovskaya, que se extiende
hasta Helsinki mediante el tren Allegro, a una velocidad maxima de 220 km/h.
Rusia tiene planificado finalizar a corto plazo la construccion 770 km, y en el
largo plazo otros 2.978 km. La red de alta velocidad rusa tiene entre sus
prioridades la conexion con los vecinos asiaticos, contemplando una conexion

con China a través de Kazakhstan.z2s

Por su parte, Estados Unidos tiene un mayor retraso aunque, como apunta
Minn, M. (2013), la alta velocidad fue incluida en 2009 por Obama en su paquete
de estimulo de la economia Act ARRA (American Recovery and Reinvestment
Act ARRA, the ‘stimulus package’). Esta iniciativa asigna ocho mil millones de
dolares a corredores de alta velocidad, que seran desarrollados con la

colaboracion de Federal Railroad Administration (FRA).

Los servicios de velocidad alta en EEUU conforman una red de alta velocidad de
362 km en explotacion, en la que los trenes pueden circular a 240 km/h. Esta
red forma parte del corredor este y de la conexiébn Boston - Nueva York -
Washington. Aungue no todo el trayecto permite circular a la velocidad maxima.
Tiene 483 km bajo construccion y la planificacion a largo plazo contempla 1.029

km mas. California es el estado que mas ha apostado por la alta velocidad.

Un dato revelador de la opinion de la ciudadania sobre la alta velocidad se
encuentra en el Special Eurobarometer 422a. Solo un 15 % de los ciudadanos
de la UE han considerado el “no disponer de servicios de alta velocidad” como
uno de los problemas mas serios que afectan a los servicios ferroviarios, ya que

lo han colocado en la sexta posicion.

2E| Nuevo Banco de Desarrollo BRICS y el Asian Infrastructure Investment Bank (AllIB) aportan fondos para el desarrollo
de la alta velocidad en Rusia http://russia-insider.com/en/multipolar-brics-and-aiib-banks-fund-russian-high-speed-
rail/ri14939
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Haboracion propia Fuente: EU Transport in Figures
Statistical Pocketbook 2015

Grafico 18 Evolucidn red de alta velocidad europea

La UE cuenta con una extensa red que en 1985 era de 643 km y en 2014 llega a
los 7.316 km (Grafico 18). Hasta 1990, solamente tenian redes con velocidades
superiores a 250km/h Francia (710 km), Italia (224km) y Alemania (90 km). A
este grupo se unid Espafa en 1992, con la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla
(471 km). La evolucion de la red espafiola de alta velocidad se presenta en la

Figura 4 Cronologia de las lineas de alta velocidad en Espafia

A patrtir del afio 2000, se produce el despegue de la alta velocidad en Europa.
En 2014 Espafia esta a la cabeza con 2.515 km, seguida de Francia con 2.036
km y de Alemania con 1.352 km, Holanda con 120 km y Austria con 48 km. Las
lineas en construccién en los diferentes paises de la UE a finales de 2014
alcanzan la cifra de 2.810 km, algo mas de un tercio de las actualmente se
encuentran en operacion en 2029 la red ferroviaria de alta velocidad alcanzara
los 10.126 km de longitud.
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CRONOLOGIA DE LA ALTA VELOCIDAD EN ESPANA

Ao Mes Linea/Tramo

1992 abril Madrid- Sevilla

2003 octubre Madrid-Zaragoza-Lerida ( de la AV Madrid-Barcelona- frontera frances

2005 noviembre Madrid-Toledo

2006 diciembre Leridi-Camp de Tarragona ( de la AV Madrid-Barcelona-frontera francesa
diciembre Cordoba-Antequera ( de la AV Coérdoba-Malaga)

2007 diciembre Madrid-Valladolid
diciembre Antequera-Malaga ( de la AV Cérdoba-Malaga)

2008 febrero Camp de Tarragona-Barcelona ( de la AV Madrid-Barcelona-frontera francesa)
diciembre Figueras- Tunel del Pertds y Nudo de Mollete-Girona ( de la AV Madrid-Barcelona-

2010 frontera francesa
diciembre Madrid-Cuenca-Albacete-Valencia

2011 diciembre Ourense-Santiago- La Corufia

2013 enero Barcelona- Figueres
junio Albacete-Alicante

2015 septiembre | |Valladolid-Palencia-Ledn

Elaboracién propia Fuente Adif-AV
Figura 4 Cronologia de las lineas de alta velocidad en Espaia

En referencia al caso espariol, Barreiro F. (2014) destaca que la inversion en

infraestructura de alta velocidad ferrocarril se ha dedicado solo a viajeros, al

contrario que en otros paises de la UE como Alemania. Como resultado de esta

decision, la mayoria de estas lineas no son aptas para el trafico de mercancias

y, en las pocas que lo son como Sevilla-Madrid y Cérdoba-Antequera, no operan

trenes de mercancias por criterios de explotacion ferroviaria y de mantenimiento.

Evolucién red Alta Velocidad en la UE
1981-2014
3.000
2.500
g 2.000
g 1.500 | |
‘< 1.000
500 | 1
ol b b b kb
1981 1988 1989 1990 1995 2000 2005 2010 2013 2014
HBE 0 0 0 0 0 72 137 209 209 209
HDE 0 90 90 90 447 636 1196 1285 1334 1352
WES 0 0 0 0 471 471 1090 2056 2515 2515
EFR 301 419 710 710 1281 1281 1540 1896 2036 2036
mIT 150 224 224 224 248 248 248 923 923 923
mNL 0 0 0 0 0 0 0 120 120 120
AT 0 0 0 0 0 0 0 0 48 48
UK| o 0 0 0 0 0 74 113 113 113
Elaboracion propia Fuente: EU Transport and Figures

Statistical Pocketbook 2015

Grafico 19 Evolucion red ferroviaria alta velocidad en la UE
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El Gréafico 19 refleja la evolucion de la red de alta velocidad en la UE en el
periodo de 1981-2014. Tras una lenta evolucion del 1981 al 1990, se observa un
despegue a partir del afio 1995. En los paises donde comenzo la incorporacion
de la alta velocidad, Francia e Italia, a los que se unen Espafna y Alemania, son
los que aglutinan en la actualidad la mayor parte de la red de alta velocidad. En

Espafia existe la peculiaridad de que todas las redes son de nueva construccion.
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CAPITULO 3.- LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES Y
FERROVIARIA

En sus origenes, la integracion econdmico-social en Europa fue impulsada por
el desarrollo industrial del S. XIX, y el despegue de la actividad de transporte.
Los intercambios comerciales fueron creciendo, generaron mayor presion sobre
las infraestructuras de unos medios de transportes mas que sobre otros. Al ser
el ferrocarril el modo hegemodnico en esas fechas, fue al modo que se le

apremié mas.

Este capitulo se estructura en dos areas: en la primera, se aborda la evolucion
de la Politica Comun de Transportes en los Tratados y los documentos claves
que configuran esta politica desde el Tratado de Roma al Tratado de Lisboa?’.
En la segunda area, de mayor extension, se revisan los aspectos generales de
la politica de transportes en los libros blancos, comunicaciones de la Comision,
planes de accion y otra documentacion relevante. El analisis de la politica
ferroviaria se centra en el Primer, Segundo y Tercer Paquete Ferroviario,
Reglamento de Corredores de Mercancias (913/2010/UE), la revision del
Primer Paquete que dio como resultado la Directiva 2013/34/UE que crea el
Espacio Unico Ferroviario Europeo. Se sigue con las propuestas del cuarto
Paquete Ferroviario y su aprobacion final, con un analisis mas detallado de la
gobernanza del administrador de infraestructura ferroviaria (bloque politico-

mercado).

Del bloque técnico del Cuarto Paquete, no se aborda en detalle la armonizacion
técnica, haciendo referencia general a las nuevas directivas de
interoperabilidad y de seguridad y al nuevo rol de la Agencia Ferroviaria
Europea. En suma, en la segunda area se exponen los objetivos y las
principales acciones emprendidas por la Politica Ferroviaria Europa, con el
objetivo de revertir su pérdida de cuota de mercado y establecer su mercado

ferroviario Unico?.

?La politica de Redes Transeuroepas se examina en el capitulo dedicado al desarrollo regional.

2E| mercado interior del ff.cc no es solo la capacidad técnica de la circulacion de los trenes por las redes europeas.
Ademeas lleva aparejada la politica industrial de fabricacion de material rodante, el equipamiento de la infraestructura,
la prestacion de los servicios de transporte, mantenimiento y actividades conexas.
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3.1.- LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES DEL TRATADO DE ROMA
AL TRATADO DE LISBOA

Hay consenso general del lento desarrollo de la Politica Comun de Transportes
hasta mediados de los afios 80. El Parlamento Europeo llevé al Consejo de las
Comunidades ante el Tribunal de Justicia por inaccion en esta politica
comunitaria. La sentencia®® de este Tribunal en 1985 y el Libro Blanco del
Mercado Interior de 1986, que fija para 1992 la creaciéon del mercado interior3°
y por tanto del transporte, marcaron un punto de inflexion en la Politica Comun
de Transportes. En la actualidad, competencialmente esta politica se encuadra
dentro de las politicas compartidas entre los estados miembros y la UE (art

4.2.9) del Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea.

La Politica Comun de Transportes de Tratado de Roma al Acta Unica

La idea de emprender una progresiva liberalizacién en la prestacion de los
servicios publicos de transporte para la carretera y el ferrocarril se barajaba con
anterioridad al Tratado de Roma, de hecho, ya figura en el Documento Spaak3!.
La Politica Comun de Transporte (PCT) es una de las primeras politicas
comunitarias reflejadas en el Tratado de Roma (1957) y, aunque en ella
estaban reflejados sus principios generales, su contenido no estaba
configurado (Garcia Pérez, 1996). Los dos principales factores que
condicionaron la actividad politica comunitaria en materia de transportes
fueron: a) la existencia de unos sistemas de transporte diseflados para
responder a las demandas de movilidad de personas y mercancias desde una
Optica nacional; y b) la posicion politica de los estados miembros que no

deseaban ceder soberania en favor de la comunidad en este ambito.

Para mas informacion ver Sentencia del Tribunal de Justicia de 22 de mayo de 1985, asunto 13 / 83 sobre recurso
interpuesto por el Parlamento contra el Consejo de las Comunidades Europeas para que se declarase la omision de
accion de este en la politica comun de transportes.

30 Aunque el Mercado Comn es el principal objetivo del Tratado de Roma en 1958, y se implant6 la unién aduanera en
1968, la instauracion del mercado interior es producto de la modificacion al Tratado CEE que supone el Acta Unica
Europea. Esta incluy6 el objetivo de creacion de un mercado interior, que es considerado “un espacio de sin fronteras
interiores en el que la libre circulaciéon de mercancias, personas y servicios estén garantizadas”.

31 Documento del 29 de mayo de 1956, y que es un antecedente inmediato del Tratado de Roma
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En la actualidad el contenido de la politica de transportes en el TFUE no tiene
asignado objetivos especificos, sino que le son de aplicacion los objetivos
generales del articulo 3 del Tratado de la Unién Europa®2. Para Linde, E.
(2011), esta configuracibn de los objetivos generales como objetivos
especificos de un determinado &mbito competencial es una peculiaridad de la
politica de transportes, quién ademas observa que los vinculos entre los
distintos elementos de la politica comun de transportes con los de otras
politicas comunitarias, son a veces mas solidos que los que unen los distintos
elementos de la politica de transportes en si. Esta perspectiva transversal de la
politica comun de transportes también es observada por Martinez, E. (2013),
quién ademas considera que el Tratado le confiere una entidad propia, pero sin
dejar de lado que su objetivo es prestar servicios de movilidad a la ciudadania y
al sector productivo, recalca que su finalidad ultima es contribuir a instaurar el
mercando interior comunitario. Y Dousset, J. y Rees, J.H. (1982) definen este
caracter transversal de al considerar que el éxito o fracaso de esta politica se
debe evaluarse mas por los objetivos de la comunidad en su conjunto. Como
ejemplo, en el caso de la Politica Comercial Comun, tras implantar los
aranceles comunes hacia el exterior, siendo indiferente el punto por donde los
productos accedan por razones impositivas, la Politica Comun de Transportes
es instrumental y necesaria para garantizar para la movilidad de las mercancias

por el territorio comunitario.

El Tratado de Roma dedica al transporte los articulos del 74 al 84 (Titulo IV).
Hace mencion al ferrocarril, la carretera y las vias navegables de interior, pero
no cita el transporte maritimo y aéreo. La redaccion del art. 84 limita la

aplicacion del Tratado al transporte terrestre y deja en manos del Consejo de

32para analizar el sistema competencial entre los Estados y la UE en la politica de transportes y redes transeuropeas
recurrir a las paginas 169-174 dedicadas por Enrique Linde Paniagua: El sistema de competencias de la Unién
Europea de acuerdo al Tratado de Lisboa. Revista de Derecho de la Unién Europea (21). 2011
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Ministros las decisiones para el transporte maritimo y aéreo, lo que genera
confusion3® (Arroyo, C., 2008).

El objetivo de una politica comun de transporte que sustituya a las politicas de
transporte nacionales se identifica en el art. 74 y 75 del Tratado de Roma. La
eliminacion de la discriminacién a transportistas de otros estados miembros, la
conceptualizacién del transporte como una actividad econémica en si misma,
las obligaciones de servicio publico que la caracteriza y, finalmente, la
prohibicidn de recibir ayudas que generen una distorsion de la competencia se

encuentra en los art. 76, 77, 79 y 80, respectivamente.

La Politica Comun de Transporte considera debe regirse por el modelo basado
en las reglas de mercado y con una competencia leal (Memorando de 1961 de
Paris). Aunque la armonizacion técnica y administrativa son las herramientas
para hacer frente a la heterogeneidad existente entre los estados, y que
constituye una seria dificultad para configurar una politica de transportes
comunitaria. Asi, en 1964 el Consejo en su reunién n°® 70 propuso un esquema
progresivo de tres etapas para ir abordando los aspectos técnicos y
administrativos. En este esquema predominan las medidas dedicadas al
transporte por carretera. La primera etapa se focalizO en las barreras

administrativas:

e Armonizar el marco laboral en el sector del transporte por carretera.

e Aplicar al transporte las reglas de la competencia.

e Regular las ayudas a la actividad del transporte.

e Suprimir la doble imposicion a los vehiculos automdviles.

e Fijar contingentes comunitarios para los transportes de mercancias por
carretera entre estados miembros.

e Implantacién de un sistema de tarificacion para los transportes carretera

de mercancias (con un minimo y un maximo).

3para mayor informacion consultar Carlos Arroyo Abad (2008). Este autor defiende que esta redaccion del texto en el
Tratado de Roma originé la aparicién de dos posiciones interpretativas: la tesis de la especificidad por la cual no se
puede aplicar la PCT al maritimo y aéreo; y la tesis de la universalidad, que entiende que si le es de aplicacion. La
Sentencia del TICE de 4 de abril de 1974 sobre el asunto 167/73 Marinos Franceses, finalmente instauré la tesis de la
universalidad.
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La segunda etapa, contempléo las normas relativas a las obligaciones
inherentes a las actividades de servicio publico, y a una normalizacion de las
cuentas en las empresas ferroviarias. La tercera etapa hizo frente a la
armonizacion tributaria de los impuestos a los vehiculos y al desarrollo de una
contabilidad uniforme sobre los gastos relativos a las infraestructuras en los

diferentes modos de transporte.

A pesar de las medidas del Consejo en materia de transportes, la Comision
manifestd su preocupaciéon por que el Consejo de Ministros asumia
parcialmente su programa de transportes. La Comision desconocia las causas
por las que parte de sus propuestas no eran tomadas en consideracion por el
Consejo. La Comision lo justificé en la poca claridad con que formula su
programa y en que los estados no tenian interés real en avanzar en la Politica
Comun de Transportes. Esta ultima causa refleja las dificultades derivadas del
diferente desarrollo que cada modo de transporte tenia en los estados
miembros, la heterogeneidad apuntada. La politica comunitaria era vista como
una interferencia por los estados, que apostaban por uno y otro modo de
transporte en clave nacional y teniendo en cuenta la estructura industrial y los
factores geogréficos e histéricos (Ortiz Blanco, L. y Van Houte, B., 1996). Como
ejemplo, es el elevado nivel de desarrollo del transporte por las vias

navegables de interior en Francia y Benelux respecto del resto de paises.

Con el Acta Unica, firmada en Luxemburgo el 17 de febrero de 1986, se llevé a
cabo la primera gran revision del Tratado de Roma. Aunque no introdujo

cambios en la politica de transportes, le influyé por las siguientes razones:

e Al fijar el Mercado Interior3* para 1992, estd marcando el plazo maximo
también para instaurar y completar el de la actividad del transporte.

¢ Por la modificacion institucional del proceso de toma de decisiones para
el transporte maritimo y aéreo, las decisiones debe adoptarlas el

Consejo por mayoria cualificada.

34pe acuerdo al nuevo art 82 que introduce el Acta Unica, se considera que el mercado interior implica un espacio sin
fronteras interiores, en el que la libre circulacion de mercancias, personas, servicios y capitales estara garantiza de
acuerdo con las disposiciones del Tratado
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e El Acta Unica incorpora la cohesion econémica y social. Por tanto, los
fondos que recibiran las regiones mas retrasadas se asignaran a

infraestructuras de transporte.

e Las exigencias de la proteccion del medio ambiente pasan a ser un
componente del resto de politicas comunitarias (art.130R). A la de
transportes, le afecta en materias de emisiones de gases efecto

invernadero, congestion, eficiencia energética y ruido.

La Politica Comun de Transportes del Acta Unica al Tratado de Lisboa

La siguiente revision de los tratados comunitarios fue mediante el Tratado de
Maastricht (1992), que coincidi6 temporalmente con el Libro Blanco de la
Comisién “El desarrollo del futuro de la politica comun de transportes”, COM
(92) 492 final. La caracteristica general del Tratado de Maastricht es el
significativo avance que supuso en la construccion europea, superando el
objetivo inicial de la Comunidad Economica Europea y evolucionando de la
dimensién econdmica a la dimensién politica de la Comunidad. No obstante, la
profundizacién en esta ultima no conllevaba que ya se hubiese alcanzado el
mercado comun para todos los sectores y politicas comunitarias. En relacion al
transporte, la aportacion mas valiosa fue la creacién de la politica de Redes
Transeuropeas®, junto a la apuesta por un transporte de calidad y elevado

nivel de seguridad como compromiso social.

Para el Tratado de Maastricht, la Comunidad debe contribuir al establecimiento
y al desarrollo de redes transeuropeas en los sectores de las infraestructuras
de transportes (...) con el objetivo de alcanzar el mercado interior y garantizar
la cohesi6on econdmico-social™® (art. 129.b). El éxito de la red transeuropea de
transportes depende de la accion coordinada a nivel europeo de las inversiones
en infraestructura que realizan los estados miembros, asegurando la conexion

con las redes de transporte de los paises vecinos, que faciliten el desarrollo

35 a Politica de Redes Transeuropeas esta regulada en el Titulo XllI, dedicandole 3 articulos (129 B, 129 C y 129 D).
La seguridad de los transportes se incorpora en el art 75.c.

%Art. 7A: realizacion del mercado interior y garantizar la movilidad de las bienes y personas; el art. 130 A sobre la
cohesion econémico-social y el aspecto territorial con la problematica de accesibilidad de las zonas periféricas.
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comercial y el transito de personas y mercancias mas alla del espacio unico
europeo. Esta coordinacion de las inversiones, se sustenta en la identificacion
de proyectos ferroviarios de interés comun que tienen que ser compatibles e

interoperables, garantizandole su apoyo financiero (art. 130D) si lo son.

Del Tratado de Amsterdam (1997), destaca la inclusién del crecimiento
sostenible (art 2) que se hace extensible al resto de politicas de la UE y
complementa asi la cohesién econémico-social del Acta Unica. Incide el
Tratado en la integracion del componente medioambiental (art. 6). En el plano
institucional, destacan dos modificaciones. La primera gira en torno al
procedimiento de toma de decisiones, que a partir de este Tratado se aplica a
la politica de transportes, con determinadas excepciones, el procedimiento de
codecision (art. 71), y el Parlamento Europeo en su nuevo rol de colegislador
La segunda es la obligatoria consulta al Comité de las Regiones, como érgano
responsable de defender los intereses de las regiones y zonas periféricas.

Después del Tratado de Niza (2001), que no aportd modificaciones
significativas a la Politica de Transportes, y la fallida Constituciéon Europea®’;
Tratado de Lisboa presenta los ultimos cambios juridico-institucionales. Una de
las reformas mas importantes que considera Mangas, A. (2009) es la
clarificacion® sobre qué politicas son competencia del Estado, de la Unién
Europea o bien son compartidas entre ambos. En la clasificacion de las
competencias como a.- Competencias exclusivas, b.- Competencias
compartidas y c.- Competencias de apoyo, la politica de transportes y la de
redes transeuropeas, son consideradas competencias compartidas®® de

acuerdo con el art 4, apartado 2 del TFUE. Cuando en el Tratado se considera

37 En web del Real Instituto EI Cano se puede consultar el dossier especial “Una Constitucion para Europa”, donde se
encuentra el texto juridico, documentos sobre los debates, sobre proceso de ratificacion del Tratado.

38 Hay autores que consideran que la clasificacion de las competencias es necesaria para acotar la capacidad voraz de
regular de la Comisién, generando problemas competenciales entre la Comision y los Estados. Entre estos autores,
Araceli Mangas apunta que el conflicto competencial entre la UE y los estados no es habitual en el plano vertical,
mientras que si es en el horizontal por la configuracion de distribucion competencias en base a competencias en vez de
sobre materias, criterio que ademas frecuentemente tiende a fortalecer a la UE en detrimento de los estados. Para
mayor informacién ver la obra de esta autora citada en la bibliografia.

% Enrique Linde matiza la calificaciéon de la Politica de Transportes como de compartida. Argumenta que el
cuestionamiento surge con la subdivisién segun el modo de transporte: por un lado, el ferrocarril, la carretera y vias
navegables de interior; y por el otro el transporte maritimo y aéreo. Entiende que el ambito competencial de la Politica
Comun de Transportes esta formada por una competencia de ejercicio obligatorio que le corresponde a la Unién
Europea, junto a una clausula de extensién por la cual las competencias se aplican mas alla de lo previsto en el TFUE.
Asi en defiende que la aplicacién del articulo 91, y los limites del articulado de la polticia de transpotes, le corresponde
alaUE art2.a), b)yc),y elresto alos Estados.
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gue una politica tiene el caracter de competencia compartida, tanto los Estados
Miembros como la UE pueden legislar y adoptar actos con caracter

juridicamente vinculante en ese ambito.

Otro aspecto que transforma el Tratado de Lisboa es que ha ampliado la
formula del procedimiento de codecisién® a otros ambitos de decision
comunitaria mediante el nuevo procedimiento legislativo ordinario. También
este Tratado introduce el principio de cohesién territorial como objetivo de la
Union (art. 3.3.TUE), que afecta la politica de transporte y a la de redes
transeuropeas, y complementa los principios de cohesion econémico-social y el

de sostenibilidad.

Aunque indirectamente en el Tratado de Amsterdam habia sido considerado,
ahora la lucha contra el cambio climatico ser4 una exigencia para el resto de
politicas comunitarias. Finalmente, a consecuencia de la desaparicion de la
estructura en tres pilares de la UE, el transporte y el ferrocarril se ven afectados
principalmente en materia de cooperacion judicial y penal, control del pasaje,
seguridad en los medios de transporte*?.

3.2.- LA POLITICA FERROVIARIA COMUN

Tras una resefa historia, se analiza la Politica Ferroviaria Comun. Para ello, se
han considerado 5 fases principales. Las cuatro primeras se abordan bajo este
apartado, y la quinta aborda el Cuarto Paquete Ferroviario, con especial
referencia al Cuarto Paquete Ferroviario. Comenzando en 1969, y en 1985,
identificar como punto clave la sentencia del Tribunal de Justicia sobre la
inaccion del Consejo en materia de transportes. El Tratado de Maastricht de
1992 y la creacién de la politica de redes transeuropeas configura otra etapa
gue se extiende hasta 2001. La cuarta etapa se extiende desde el Libro Blanco

del Transporte de 2001 hasta el del 2011. No puede faltar el andlisis en este

40 Codecision: Antiguo Art 251 del TCE. Procedimiento legislativo ordinario: nuevo articulo 204 del TFUE (ex
codecision)

4l La preocupacion por la seguridad en el transporte no ha parado de crecer tras el atentado del 11 de marzo 2004 en
los trenes de la red de cercanias Madrid, a los que han seguido el del metro de Londres en julio de 2005, el del tren
Thalis en agosto de 2015 y el del aeropuerto de Bruselas el 22 de marzo de 2016. La Comision mediante su Decisiéon
286/2012/UE del 31 de mayo de 2012. creé en 2012 un grupo de expertos para que la asesoren y apoyen en el
desarrollo de una politica de seguridad en el ambito del transporte terrestre.
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altimo periodo de los tres paquetes ferroviarios y otras iniciativas que se han

considerado de notable importancia para el ferrocarril.

Historicamente, la explotacién ferroviaria comenzo en Inglaterra con empresas
responsables de la infraestructura y las operaciones, es decir, con un esquema
totalmente integrado donde solo el propietario de las vias era quien circulaba
sobre ellas. Las inversiones en ferrocarril eran de capital privado y tenian vision

econdmica liberal en aquel momento.

El debate sobre el caracter del monopolio de la infraestructura ya se observa
en aquel momento. Algunos paises continentales habian considerado la opcién
de permitir la competencia sobre las vias como refleja la Ley de Ferrocarriles
Prusiana 1838 (Knieps, G., 2012), pero en 1870 el gobierno prusiano
nacionalizé los ferrocarriles. El caso prusiano puede considerar un antecedente
al modelo posteriormente plasmado en la legislacion comunitaria con la

Directiva 91/440/CE sobre el Desarrollo de los Ferrocarriles Comunitarios.

Si en Inglaterra primaba el modelo econémico liberal para el ferrocarril, en el
continente se apostaba por el modelo estatal (Sanchez, V. 1994). Este apoyo
se justificaba atendiendo a razones de interés nacional y/o reafirmacién
territorial (por ejemplo, Bélgica). Las desastrosas consecuencias sobre la
infraestructura y el material rodante de la Primera y Segunda Guerra Mundial,
supone recurrir a la nacionalizacion de las empresas ferroviarias en

practicamente todos los paises de la UE.

La Comision ha tenido como referente para el modelo de la politica ferroviaria
europea el del sector aéreo, y su férmula de separar la gestion de la
infraestructura ferroviaria de las operaciones. Sin embargo, a pesar de las
semejanzas para Casas, C., et al. (2007) la situacion de partida de ambos

modos de transporte no es la misma, encontrandose las siguientes diferencias:

i.- El grado de separacion entre la gestion de la infraestructura aeroportuaria y
las operaciones comerciales de las compafiias aéreas, estaba mucho mas

avanzado que en el sistema ferroviario.

ii.- La armonizacion técnica. Aun hoy es uno de los objetivos de la politica

ferroviaria. Mientras en el ferrocarril las redes y el material rodante tienen
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problemas de compatibilidad, en la aviacion la estandarizacion estaba muy
desarrollada. Los acuerdos internacionales y el papel de la industria
aeronautica las aeronaves despegaban y aterrizaban en cualquier aeropuerto

del mundo.

ii- La gradualidad del proceso de liberalizacién. En la aviacion se optd por
liberalizar mercancias y pasajeros a la vez, mientras que en el ferrocarril se
inici6 con las mercancias internacionales. Le siguieron las mercancias
nacionales, el trafico internacional de viajeros y se ha liberalizado el trafico

doméstico de viajeros con el Cuarto Paquete Ferroviario.

El desarrollo y avances de la politica ferroviaria son las siguientes: a) el
mercado, b) la infraestructura, y c) la armonizacion técnica (interoperabilidad y
seguridad). Cada uno de estos ambitos tiene objetivos especificos, pero

interdependientes entre ellos Figura 5.

OBJETIVOS

Liberalizacion e introduccion de competencia.
> Romper monopolio de las empresas ferroviarias nacionales
Disminuir el poder e influencia del Estado sobre empresas ferroviarias

Mercado

Establecer una red ferroviaria comunitaria
> Competencia sobre la infraestructura (monopolio) <:
Neutralidad en la gestion de la infraestructura

infraestructura

PAQUETES FEROVIARIOS

AMBITO DE ACTUACION DE LA PCT

redes.
Compatibilidad Técnica Material Rodante-Infraestructura

> Circulacién ininterrumpida y segura de los trenes por las diferentes

Armonizacién
Técnica- Seguridad

Elaboracién Propia

(Figura 5 Ambito de accién y objetivos de la Politica Ferroviaria Comin

La Comision ha ido proponiendo diferentes iniciativas para alcanzar estos
objetivos, que se aglutinan principalmente en los Paquetes Ferroviarios* y

otras como la de los corredores de mercancias creados por el Reglamento

42 Paquete Ferroviario: conjunto de medidas legislativas para alcanzar los objetivos de la Politica
Ferroviaria Europea, que normalmente han sido previamente reflejadas en un libro blanco.
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913/2010/UE, que estableci6 nueve grandes corredores ferroviarios

internacionales de mercancias y definio su estructura de gobernanza.

Las medidas en torno a la infraestructura tienen una doble vertiente: por un
lado, las que atafien a la gobernanza del gestor de infraestructuras ferroviarias
y su neutralidad, y por otro, la de planificacion e implementacion de la red
transeuropea, que sera analizada en el capitulo dedicado a la politica regional.
Brevemente se exponen los principales puntos de cada paquete. Del Primer
Paquete Ferroviario, que introduce la apertura al transporte internacional de
mercancias, se clarificaron los roles de los actores del transporte ferroviario y
se establecio la obligatoriedad de disponer de una contabilidad diferenciada
para cada area de actividad. En 2012, se llevd a cabo su actualizacion y
refundicion mediante la Directiva 2012/34/UE que cred el espacio ferroviario
anico.

El Segundo Paquete Ferroviario se centr0 en la armonizacién técnica, la
seguridad en la circulacion y avanzé en la liberalizaciébn del transporte
internacional de mercancias. Con el Tercer Paquete Ferroviario, se liberalizé el
trafico internacional de mercancias, se reconocieron los derechos de los
viajeros por ferrocarril y se homologé la certificacion de los maquinistas. El
Cuarto Paquete Ferroviario, la ultima iniciativa de la Comision sobre el
ferrocarril, fue presentado en enero de 2013. Se divide tanto tematicamente
como a nivel de tramitacién legislativa en dos bloques: el técnico, que refunde
las disposiciones sobre Seguridad, Interoperabilidad y la Agencia Ferroviaria; y
el bloque politico, que versa sobre la modificacion de la gobernanza del gestor
de infraestructura ferroviaria, liberalizacion del trafico doméstico de pasajeros, y
la definicidn y licitacion de los servicios sujetos a obligacion de servicio publico.

Basado en los criterios propuestos por Izquierdo, R. (1994) y De Rus, G. y
Campos (2006) para definir las fases para el andlisis de la politica comun de
transportes europea, para el ferrocarril, se propone o una division en 5 fases
principales, correspondiendo la ultima fase con la presentacién del Cuarto

Paquete Ferroviario.
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3.2.1.- Fase 1. Despegue: de los origenes a 1969.

Las primeras reglas sobre transporte en el ambito ferroviario comunitario se
encuentran en el Tratado de la Comunidad Economica del Carbén y del Acero
(Tratado CECA)*3, donde el ferrocarril tiene asignado un papel clave para el
traslado del carbon y del acero. Las medidas iniciales regulatorias sobre el
ferrocarril se centraron en la eliminacion de tarifas discriminatorias, la
armonizacion normativa y en el registro de informacion de caracter estadistico
para monitorizar el trafico de mercancias entre los estados firmantes del
Tratado. Adicionalmente, fue necesario llegar a acuerdos con Suiza y Austria,
que no eran firmantes del Tratado CECA, para permitir el transito por ferrocarril

del carbdn y acero por su territorio.

Posteriormente, a raiz de la creacion de la CEE con el Tratado de Roma, el
ferrocarril fue considerado un modo mas dentro de la politica de transportes. Y
asi las disposiciones aplicables al transporte por ferrocarril de acero y carbén
debian extenderse resto de mercancias. A partir de este momento, la accion en
la politica comunitaria para el ferrocarril se amplia a otros dmbitos como la
mejora de las infraestructuras y la interconexién de las redes de los estados

miembros.

Se destacan las siguientes cuatro lineas de trabajo: i.- La simplificacién de los
trdmites administrativos y aduaneros decididos por el Consejo en 1962 para el
ferrocarril, ii.- La aplicacién de las normas de la competencia al sector de los
transportes, reconociendo sus peculiaridades, (Reglamento 1017/68/CEE); iii.-
La normalizacién de las cuentas de las empresas ferroviarias de los paises
firmantes del acuerdo (Reglamento 1192/69/CEE); iv.- La eliminacion de
obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico en el sector de los
transportes por ferrocarril, carretera y vias navegables de interior que en caso

de mantenerse deben ser compensadas (Reglamento 1191/69/CEE).

43 El Tratado de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero (CECA) se creé mediante el Tratado de Paris de 1951,
entrando en vigor en 1952. Fue firmado por Alemania Occidental, Bélgica Francia, Italia, Luxemburgo y Paises Bajos.
Expiré en 2002, transcurridos los 50 afios de su creacion como disponia. Fue la semilla de la creacion de la Unién
Europea. Existi6 una subcomision carretera-ferrocarril, que preparaba las propuestas que luego se elevaban a la
Comision Plenaria de Transportes.
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3.2.2.- Fase 2. Inaccion: De 1970 a 1985.

El periodo de 1958 a 1972, con una UE conformada por 6 miembros es
calificado por Izquierdo, R. (1988) como intento de integracion de la politica de
transportes, ya a pesar de los intentos resultados escasos e insuficientes. A
pesar de los pocos éxitos, deben resaltarse dos lineas de trabajo entre 1970 a
1985: 1) la reduccién de las barreras administrativas para disminuir la espera
en frontera, y b) las relaciones entre empresas ferroviarias y estado. La primera
linea se centr6 en la simplificacion de los controles en las fronteras
intracomunitarias, que generaban cuellos de botella y excesivos tiempos de
espera de las mercancias en las fronteras. Relevante para el ferrocarril, fue la
firma el 1 de julio de 1970 de la Tarifa Unica Europea para el transporte de
mercancias en vagon completo entre las por las empresas ferroviarias
estatales de Francia (SNCF), Bélgica (SNCB), Luxemburgo (CFL) e Italia (FS),
que fueron conscientes de las ventajas que les aportaria un sistema de precios

anico a nivel europeo.

Otra via que redujo el tiempo invertido en el cruce de fronteras fue la
implantacion del régimen de transito ferroviario de enero de 1979, y en ese
mismo mes fue la inauguracién del servicio entre Paris-Rotterdam, que permitia

un ahorro de tiempo de hasta 2 horas y media.

La segunda linea de trabajo fue la relacion entre los estados y las compafias
ferroviarias. En la perspectiva de la Comision debian estar mejor reguladas y
ser mas homogéneas en los diferentes estados miembros. La Comision
consideraba que era necesario profundizar en las relaciones entre ambos,
aunque habian sido reguladas en los reglamentos 1192/69/CEE vy
1191/69/CEE, y que insisten en:

- Separacion patrimonial, contable y presupuestaria de las empresas

ferroviarias de las del estado.

- La contabilidad y el balance de las diferentes empresas ferroviarias

deben poder ser comparables.

- Las empresas de ferrocarril deben operar con criterios comerciales y de

mercado, estableciendo los precios libremente. En caso prestar servicios
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derivados de wuna obligacion de servicio publico, deben ser

compensados por ella.

- Las empresas deben reducir las pérdidas y tender al equilibrio financiero,
siendo necesario establecer en su caso programas financieros con los

Estados.

La profundizacion en las relaciones entre empresas ferroviarias y estados
generé en una Decisién y un Reglamento* para regular las ayudas recibidas.
En cuanto a la homogeneizacion de los datos contables, poco después se
establecieron los principios uniformes para el calculo de los costes del tréfico

internacional de trenes completos mediante el Reglamento 2183/78/CEE.

El transporte combinado*® o multimodal es una de las férmulas de colaboracién
entre modos de transporte que ayuda al ferrocarril a mejorar y ofrecer una
solucion logistica mas atractiva al mercado, en base al elemento del mercado,
los aspectos técnicos y mejora transfronteriza. Sus Ultimos avances en estos
tres elementos le otorgaban una situacion de ventaja para hacer frente al
transporte de carretera en larga distancia, una mayor eficiencia energética y un
incremento de la productividad del ferrocarril al optimizar el aprovechamiento

de la carga de los trenes.

El apoyo al transporte multimodal tuvo como piedra angular la Directiva
75/130/CEE, que apoya el desarrollo de técnicas complementarias en los
diferentes modos de transporte para satisfacer las necesidades del mercado.

Refiere especificamente las ventajas en términos economicos, ambientales,

4 Decisién del Consejo de 20 de mayo de 1975, para el saneamiento de las empresas ferroviarias y de la armonizacién
de las normas entre las empresas ferroviarias y los estados sobre aspectos financieros. Reglamento 1473/75/CEE del
Consejo, del 20 de mayo de 1975, por el que se modifica el Reglamento 1107/70/CEE relativo a las ayudas concedidas
en el sector de los transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable.

“Reglamento 2183/78 del Consejo de 19 de septiembre de 1978, relativo al establecimiento de principios uniformes
para el calculo de los costes de las empresas de ferrocarriles contempla en su articulo 2 las empresas a las que se
aplica esta norma y que comprende a las empresas nacionales de ferrocarril de Bélgica (SNCB), Dinamarca (DSB),
Republica Federal de Alemania (DB), Francia ( SNCF), Irlanda (CIE), Italia (FS), Luxemburgo (CVL), Holanda (NS),
Reino Unido (BRB), Irlanda del Norte (NIR). Se calcula para los trenes completos internacionales de mercancias, y se
ayuda mediante el anexo | que describe que elementos pueden tomarse en consideracion, el anexo Il y Ill que marca
los criterios o directrices de aplicacion, finalmente en su anexo IV se contemplan las bases de calculo.

“Reglamento 2196/98/CEE relativo a la concesion de ayudas financieras comunitarias para la realizacion de acciones
de caréacter innovador en favor del transporte combinado, en su articulo 2 Definiciones, por Transporte Combinado
entiende “el transporte de mercancias entre los Estados miembros para el cual el camién, el remolque, con o sin
tractor, la caja movil o el contenedor de la menor 20 pies utilizan la carretera para la parte inicial o final del trayecto vy,
para la otra parte, el ferrocarril, una via navegable o una travesia maritima, siendo el trayecto por carretera el mas corto
posible.”
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congestion del trafico y seguridad, del binomio ferrocarril-carretera para el

trafico internacional de mercancias

El apoyo econdmico a la fase experimental y de desarrollo de nuevas técnicas
se permitia de acuerdo al Reglamento 1107/70/CEE, aunque estas ayudas no
podian derivarse a la explotacién y tenian un limite temporal. El Reglamento
2196/98/CEE complemento las acciones de apoyo al transporte combinado de
la Decision 93/45/CEE. El art 3 de este reglamento considera financiables los
proyectos innovadores supongan: i.- medidas operativas innovadoras, Y ii.- los
estudios de viabilidad que consideren y preparen estas medidas. Siendo el
limite de subvencion del 30% de los gastos para las medidas innovadoras y un
50 % para los estudios de viabilidad. Se dara preferencia a las acciones
destinadas a la red transeuropea de transporte de mercancias, aunque permite
extenderse fuera del territorio a condicion de que al menos participe un
miembro de la Comunidad. Mas tarde, el Reglamento 1658/82/CEE vino a
cubrir la necesidad de un periodo mas largo para hacer efectivas las ventajas
del transporte intermodal, disponiendo su finalidad para la mejora de las

infraestructuras y los equipos fijos y moviles de manipulacién de la carga.

A pesar de la enumeracidén de acciones y medidas en materia de transportes
que se han enumerado, la evolucidbn general de la Politica Comun de
Transportes presentaba escasos logros en opinion del Parlamento. Esta
instituciéon manifesté su disconformidad ante esa situacion y con la labor
desempefiada por el Consejo, presentando contra él en 1983 un recurso de
inaccion, ante el Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas, al que se
unio la Comision.

En esta peticion al 6rgano jurisdiccional, los apelantes argumentaban que no se
habia alcanzado la realizacién de la Politica Comun de Transportes (art 75
TCE), ni se habia instaurado la libre circulacion de los servicios de transportes
(art. 61 TCE).

El Tribunal de Justicia se pronuncié sobre este caso en 1985. De su

sentencia*’ hay varios aspectos que destacar ademas de la pronunciaciéon en

4’Sentencia del Tribunal de Justicia de 22 de mayo de 1985, en el asunto 13/83 entre el Parlamento Europeo, apoyado
por la Comisién de las Comunidades Europeas, contra el Consejo de las Comunidades Europeas, apoyado por el
Reino de los Paises Bajos, y que tuvo por objeto un recurso interpuesto con arreglo al art. 175 del Tratado CEE con el
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materia de transportes. Asi, es de importancia el reconocimiento de la
legitimidad del Parlamento para plantear esta accion ante el Tribunal de
Justicia. Otro aspecto destacable es la discrecionalidad que el Tribunal
reconoce ostenta en el plano politico ostenta el Consejo con el objetivo de fijar
el calendario, las acciones y las medidas para establecer la politica comun en
el area del transporte. Aunque se resalta por el Tribunal la existencia de
dificultades del Consejo para el cumplimiento de sus obligaciones por la escasa
colaboracion de los estados miembros, aunque a la vez sefiala que eso no
justifica la responsabilidad de los actos que le son debidos (Morgan-Evans, L.,
2001).

La sentencia, sin llegar a condenar al Consejo por no haber impulsado y
establecido una Politica Coman de Transportes, si le recrimind que no ha
podido “garantizar la libre prestacion de servicios en materia de transportes
internacionales y de fijar las condiciones de admision de los transportistas no
residentes”, instandole a progresar en estos dos aspectos a pesar de reconocer
el Tribunal los obstaculos de caracter econdmico y social. Se puede resumir la
sentencia en la opiniéon de Arpio Santa Cruz, M. (1985), quien considera que a
pesar de que el Tribunal no admitié todas las pretensiones del Parlamento, la
sentencia prestd un importante sustento para el posterior desarrollo de la

politica comunitaria de transportes.

Otro impulso a la Politica Comun de Transportes y a la ferroviaria fue con el
Mercado Unico, que es un nuevo paso hacia la integracion econémica que
comenzo previamente con la union aduanera. EI Consejo dio el visto bueno en
su reunion de Milan al Libro Blanco sobre el Mercado Interior COM (85) 310.
Las medidas generales para la creacion de un mercado interior comprenden la
supresion de barreras técnicas, fiscales y fisicas entres los estados miembros.
Por tanto, de aplicacion en el sector del transporte para garantizar la libre
circulaciébn de personas y el libre establecimiento y prestacion de servicios

ferroviarios.

fin de que se declarase la omision del Consejo en materia de politica comdn de transportes. Es una sentencia que se
puede calificar de ‘politica”, ya que evita poner toda la responsabilidad en el Consejo, pero a la vez responde a la
evidencia de la situacion planteada por el Parlamento.

http://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf;jsessionid=9ea7d0f130d5bfa79a01c34145f886b4cc3f225cf434.e34KaxiLc3eQc4d
OLaxgMbN40Oax0Me0?text=&docid=92356&pagelndex=0&doclang=ES&mode=Ist&dir=&occ=first&part=1&cid=323266
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La instauracion del Mercado Unico se realiz6 mediante un plan gradual de
medidas para 1985, 1989 y 1992. De forma general, y no especificamente para
el ferrocarril, a la politica comunitaria de transportes le afectaba en:

e La eliminacion de las restricciones cuantitativas al transporte de

mercancias.
¢ Laliberalizacion de los servicios de transporte de viajeros por carretera.
e Lalibre prestacion de servicios maritimos entre los estados miembros.
e Una mayor apertura en el transporte aéreo entre paises miembros.

e Medidas de seguridad y apoyo financiero a las infraestructuras de

transportes.

e EIl establecimiento de un sistema estadistico sobre el transporte de

mercancias.

3.2.3.- Fase 3. Superacion del paron y Politica de Redes Transeuropeas:
1986 a 2001

Los avances en la integracion que se habian alcanzado en otros sectores
econdémicos, no habian seguido el mismo ritmo en el transporte por ferrocarril,
que se encontraba mas retrasado que los demas modos. Ante esta
constatacion, a finales de los afios 80 la Comision fue consciente de la
necesidad de tomar medidas adicionales para su relanzamiento de cara al
1992. Una de las primeras medidas a abordar era que la Comisién consideraba
necesaria para la instauracion de un mercado comun de transportes por
ferrocarril y construir una red dimensién comunitaria®®, era la desaparicion de la

compartimentacion existente entre las redes nacionales.

Asi, en junio de 1989 el comisario Van Miert present0 la estrategia de la
Comision sobre las infraestructuras. Estaba basada en focalizar los recursos

econémicos en determinados proyectos seleccionados e identificados

48 | a Directiva 91/440/CE contempla en su art 7.1 que el desarrollo de las infraestructuras ferroviarias de cada pais
debia realizarse teniendo en consideracion las necesidades globales de la Comunidad.
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previamente, apoyando si estos colaboraban a alcanzar los objetivos generales
de la Comunidad y a eliminar la compartimentacion de la red. Tras la estrategia
se constituy6 ad hoc un grupo de trabajo de alto nivel con la tarea de presentar
antes del final de 1990 una propuesta sobre: a) qué proyectos deberian ser
considerados prioritarios de cara al objetivo de conformar una red europea de
alta velocidad, y b) analizar una nueva forma de explotacién y caracteristicas
técnicas de la alta velocidad; con la finalidad de evitar repetir la actual situacion
en las redes convencionales de las incompatibilidades existentes entre unas

redes y otras.

Conjuntamente a los avances para definir una red de infraestructuras (la
dimensién fisica) necesaria para dar soporte a la realizacion del mercado
interior, la Comision vio necesario mejorar la competencia en los servicios

ferroviarios (la dimension mercado).

Dado que para la Politica Ferroviaria Europea la infraestructura ferroviaria es
considerada por un monopolio natural, la formula elegida para introducir la
competencia es mediante la libre prestacion de servicios de transporte

ferroviario sobre esa infraestructura.

Este modelo necesita de la existencia de un sistema ferroviario con una clara
separacion entre la gestion de la infraestructura y la prestacién de servicios de
transporte. Este esquema se reflej6 en la Directiva 91/440/CE relativa al

desarrollo de los ferrocarriles comunitarios que contempla:

e La separacion contable de las actividades de gestion de la

infraestructura y operaciones de transporte.*®
e Lalibertad de acceso a la infraestructura ferroviaria.
e La apertura del mercado.

Uno de los beneficios de la separacion de las areas de gestion de las
infraestructuras y la prestacion de servicios de transporte esta una mayor

transparencia en las relaciones financieras entre el estado y las empresas

“Mientras que la separacion contable es obligatoria entre las actividades de operaciones de transporte y de gestion de
la infraestructura, no obliga a la separacién en dos empresas, disponiendo de libertad sobre su forma organizativa.
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ferroviarias en materia de ayudas publicas. La figura juridico-administrativa
recomendada para fijar las relaciones entre el Estado y las empresas
ferroviarias mediante el contrato plurianual (contratos programa), en el que se

acepta la compensacion econdémica por prestar obligaciéon de servicio publico®.

En esta primera etapa, la liberalizacion del ferrocarril se enfoca a garantizar la
libertad de acceso y transito a la infraestructura a las agrupaciones
internacionales de empresas ferroviarias® y a las empresas ferroviarias que
efectlen servicios de transporte combinado internacional de mercancias®?.

Debiendo abonar el canon fijado por el uso de la infraestructura.

Se observa en esta Directiva 91/440/CE una apertura selectiva del transporte
ferroviario internacional de mercancias, al identificar los siguientes criterios de
territorialidad sobre la infraestructura: a) la referencia a la infraestructura de la
que formen parte los miembros de la agrupacién o afecte al transito; y b)
referente a aquella red por la que se preste transporte combinado internacional

de mercancias.

Que el operador ferroviario disponga de la capacidad técnica y econdémico-
financiera y tenga garantizado el acceso a la infraestructura ferroviaria para
prestar servicios de transporte no es suficiente para garantizar la competencia.
Hay que contar con otros dos elementos que condicionan la competencia: por
un lado, los procedimientos para la asignacion de la franja horaria y, por otro, la
fijacion del canon. Estos procedimientos tan dispares en cada Estado llevaron
en 1995 a complementar la Directiva 91/440/CE con las Directivas 95/18/CE®%3 y
95/19/CE.

0La definicién de la nocion de obligaciones de servicio publico que las empresas estan obligadas a prestar por peticion
del estado miembro y su compensacion son determinadas con el Reglamento 1983/91 que modifica al reglamento
1191/69/CE Permite suprimir estas obligaciones e introducir un régimen contractual que regule la prestacion de estos
servicios a establecer entre el Estado y la empresa ferroviaria (contratos plurianuales).

51 Segun el art 1 de la Directiva 91/440/CE se entiende por agrupacién internacional: cualquier asociacion de al menos
dos empresas ferroviarias establecidas en Estados miembros distintos, con el fin de prestar servicios de transportes
internacionales entre Estados miembros.

52 Se considera transporte combinado de acuerdo al art 1 de la Directiva 92/106/CE relativa al establecimiento de
normas comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre los estados miembros el siguiente:
“transporte de mercancias entre estados miembros en los que el camion, el remolque, el semirremolque, con o sin
tractor, la caja mévil o el contenedor (...)utilicen la carretera para la parte inicial o final del trayecto y el ferrocarril o la
via navegable o un recorrido maritimo para la otra parte , cuando dicho recorrido exceda de 100 km (...) y el trayecto
inicial o final por carretera...”

%3 La Directiva 95/18/CE sobre concesion de licencias a las empresas ferroviarias, pretende homogeneizar los derechos
de acceso evitando situaciones de discriminacion, proponiendo un sistema de licencias para las empresas ferroviarias,
reconocidas en el resto de paises. La licencia se obtiene tras cumplir una serie de requisitos de honorabilidad,
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El Libro Blanco del Transporte de diciembre de 1992 sefiala como principales
problemas del ferrocarril la pérdida de la calidad de los servicios, y las
saturaciones que se producen en determinados puntos fronterizos. Una de las
causas es el bajo nivel de inversiones, que ademas se han realizado sin una
perspectiva comunitaria, con efectos negativos en la recuperacion del

transporte por este medio.

5 EJES DE ACCION DE LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES

Proteccion
del medio
ambiente

Seguridad en
el Transporte

Proteccion
social

Desarrolloe

integracion
del sistema Relaciones
de Externas

transportes
comunitario

Baboracién Propia
Fuente: Libro Blanco del Transporte 1992

Figura 6 Ejes de Accion de la Politica Comun de transportes

Los 5 ejes de accion de este Libro Blanco de 1992 se representan en la Figura
6. Las lineas de actuacion especificas para el ferrocarril identificadas en cada

eje son:
1.- Del eje Desarrollo e Integracion de la Politica de Transportes destaca:

e ElI marco econdmico y legal, incluyendo la tarificacion de la
infraestructura, la apertura de mercado y el control de las ayudas

estatales.

e La armonizacion técnica para todos los modos de transporte, el sistema
de control del trafico y el intercambio electrénico de datos,

especialmente para el ferrocarril de alta velocidad.

capacidad financiera y competencia técnica. Por otra, parte la Directiva 95/19/CE sobre la adjudicacion de la capacidad
de la infraestructura ferroviaria, dispone que no puede realizarse una asignacion discriminatoria de los surcos horarios.
Establece que un organismo, que puede ser el Administrador de Infraestructura Ferroviaria, adjudique la capacidad. En
cuanto a los canones, tampoco pueden aplicarse de forma que suponga un perjuicio para las nuevas empresas.
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e La I[+D+i debe ser aplicada de forma coherente en el sector del
transporte, en colaboracién con todos los sectores que participen en

estas acciones. Multimodalidad tecnolégica.

e Desarrollo de una red basada en unas orientaciones comunes para
todos los modos de transporte, y con el horizonte de las conexiones con

los terceros paises.

2.- El eje Seguridad en el Transporte se focaliza en la carretera ya que es él

modo con mayor nivel de accidentalidad.

3.- Bajo el eje de la Proteccidon Medioambiental se presentan acciones para
hacer frente a la emision de ruido y gases contaminantes. Se considera basico
el fomento del uso del transporte publico como herramienta de proteccion del
medio ambiente y sostenibilidad.

4.- En el eje dedicado a la Proteccion Social, se identifican dos dimensiones.
Una la laboral, sobre las condiciones de trabajo de los trabajadores, como la
jornada de trabajo, la formacion y la capacitacion; la segunda de caréacter
colectiva e integradora dirigida a facilitar el acceso al transporte a las personas

con movilidad reducida.

5.- El ultimo eje, la Dimension Exterior, establece las relaciones externas de la
Comunidad en materia de firma de acuerdos y tratados internacionales en
materia de transportes; que se complementa con la visibn paneuropea de las
infraestructuras. Enlaza con el eje de desarrollo de integracion del sistema de

transportes comunitario.

La Comision era optimista, y preconizaba un escenario de oportunidades para
el ferrocarril. Escenario fortalecido por la introduccién de la politica de redes
transeuropeas por el Tratado de Maastricht. El Libro Blanco del Transporte de
1992 incorpora una serie de recomendaciones, algunas han formado en la

actualidad parte del Cuarto Paquete, de las que destacan:

o La apertura del mercado ferroviario a la competencia y libre acceso a la

infraestructura a los operadores de transporte.

o La definicidn de los servicios publicos y contratos.
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o La armonizacion técnica para lograr un sistema ferroviario

interoperable®.

Otro documento en el que se refleja el apoyo la actividad del transporte como
soporte para la economia europea es el Libro Blanco para el Crecimiento,
Competitividad y Empleo, que presentd la Comision en diciembre de 1993; y
que al igual que el Libro Blanco del Transporte de 1992, destaca como clave el
papel de las Red Transeuropea de Transporte para la consolidacion del

mercado interior y la creaciéon de empleo.

PROYECTOS PRIORITARIOS DEL CONSEJO DE ESSEN 1994

Tren de alta velocidad/Transporte Combinado Norte- Sur

Tren de Alta Velocidad Paris-Bruselas- Colonia- Amsterdam
Tren de Alta Velocidad Sur

Tren de Alta Velocidad Este Paris-Metz- Estraburgo
Transporte Combinado/ Ferrocarril Convencional ( Betuwe Line)
Tren de Alta Velocidad/ Transporte Combinado Francia- ltalia
Autopistas griegas

Autopista Lisboa-Valladolid

Enlace ferroviario convencional Cork-Dublic-Belfast- Larne- Stranraer
Aeropuerto de Malpensa

Enalce fijo ferrocarril/carretera Dinamarca-Suecia

Triangulo Nordico (ferrocarril/carretera)

Enlace por carretera Irlanda/ Reino Unido / Benelux

14 |Linea principa de la costa este (ferrocarril) Reino Unido

OO (N[O |WIN|F

=
o

=
=

=
N

=
w

Elaboraci6 Propia
Fuente: Consejo Europeo de Essen, diciembre 1994

Tabla 13 Los 14 Proyectos Prioritarios Transporte Transeuropeos (Essen)

Como resultado del trabajo creado para identificar los proyectos prioritarios en
los campos del transporte (grupo Christophersen), se seleccionaron 14

>*En relacion a la armonizacién técnica, se empieza a trabajar en la directiva de interoperabilidad del sistema
ferroviario de alta velocidad que permita la circulacién sin solucién de continuidad de los trenes de alta velocidad en el
territorio de la comunidad europea, ya que esta en el titulo XV del TUE sobre las redes transeuropeas, al considerarlas
como interoperables. Por ello se establecié la primera directiva de interoperabilidad, la Directiva 96/48 relativa al
sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad. El grupo de trabajo consideraba que era mas factible la
armonizacion para los nuevos trenes e infraestructuras. Asi el art 2 de Directiva 96/48/CE del Consejo de 23 de julio de
1996 relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad, la define la interoperabilidad
como: “la capacidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad para permitir la circulacion segura e
ininterrumpida de trenes de alta velocidad cumpliendo los rendimientos especificados. Dicha capacidad se basara en el
conjunto de condiciones reglamentarias, técnicas y operativas que deberan cumplirse para satisfacer los requisitos
esenciales”.
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proyectos (10 de ellos del ferrocarril) que serian posteriormente aprobados por
el Consejo Europeo de Corfu y Essen en 1994, denominados Proyectos Essen
(Tabla 13). Estos proyectos debian comenzar a ejecutarse a partir de 1995, y
para asegurar la financiacion se pide el apoyo del Consejo de Asuntos
Econdmicos y Financieros de la UE (ECOFIN), del Banco Europeo de

Inversiones (BEI) y el recurso a la participaciéon publico-privada.

Especificamente para el ferrocarril, en 1996 se publicé el Libro Blanco “Una
Estrategia para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios” COM (96) 421
final, que se basé en las 10 recomendaciones claves del informe del grupo de
expertos para el transporte ferroviario presidido por Daniel Vincent. Las

principales propuestas del Libro Blanco son:

1.- Finanzas: reduccion del déficit y un programa de ayudas para

alcanzar la viabilidad de las empresas ferroviarias.

2.- Fuerzas del mercado. Mejorar los accesos a la infraestructura
ferroviaria, apertura a la competencia transporte internacional viajeros, y

la creacién de una red de corredores ferroviarios transeuropeos.

3.- Servicios publicos. Aumentar la calidad de los servicios publicos
ferroviarios, generalizar la figura de los contratos de servicio publico
entre el estado y las empresas ferroviarias. Se propone analizar y
estudiar la introduccion de competencia en la prestacion de los servicios

ferroviarios que conllevan obligaciones de servicio publico.

4.- Integracion de los sistemas nacionales. Fomentar la interoperabilidad
ferroviaria, principalmente en las nuevas infraestructuras, eliminando
progresivamente los sistemas nacionales. Esta armonizacién deberia
extenderse a todos los modos de forma coordinada para potenciar el

transporte intermodal.

5.- Aspectos sociales: La introduccién de nuevas tecnologias en el

sector ferroviario puede conllevar a pérdidas de empleo en el sector.
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Debiendo tomarse medidas de formar que las reestructuraciones se

deben completen con medidas no traumaticas.

Se observa gran paralelismo en las lineas de accion para el ferrocarril en Libro
Blanco del Transporte de 1992 y el Libro Blanco para revitalizar el transporte
ferroviario de 1996. Este ultimo incorpora un calendario con fechas y objetivos

a cumplir en 1996, 1997 y 1998, en los que destaca:

- 1996.- Acciones en materia de corredores: fomentar la creacion de
corredores ferroviarios, y de la libertad de acceso, para el transporte de

mercancias.

- 1997.- Acciones en el ambito del mercado: a.- profundizar en la
separacion de las actividades de gestidon de la infraestructura y de
operaciones; b.- apertura del mercado nacional de viajeros; y c.- eliminar

retrasos transfronterizos de caracter burocratico en mercancias

- 1998.- En materia de financiacion: Revision de las obligaciones y
contratos de servicio publicos, determinacién de los canones de acceso,

normalizacion de la contabilidad de las empresas ferroviarias.

3.2.4.- Fase 4. La apuesta por el ferrocarril: del Libro Blanco del
Transporte del 2001 al de 2011.

De acuerdo al Libro Blanco del Transporte del 2001: “La politica europea de
transportes en el horizonte 2010: la hora de la verdad”, COM (2001) 370, los
retos y desafios a los que se enfrenta el transporte en el siglo XXI, junto a los
gue conlleva la incorporacion de los paises PECO's son: a.- la continuidad del
desequilibrio existente en el desarrollo entre los diferentes modos de
transporte, b.- la saturacion y congestién en las ciudades y c.- los cuellos de
botellas en puntos fronterizos. Antes estos desafios, que conllevan un
importante impacto medioambiental, que representan un riesgo para la
sostenibilidad del sistema, el Libro Blanco contempla 60 medida. De entre

estas se identifican especificas para el ferrocarril:
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Reequilibrio entre los modos. Garantizar una apertura progresiva del
mercado del ferrocarril, reforzar la seguridad e interoperabilidad y crear
una agencia europea para el ferrocarril. Apostar por nuevas
infraestructuras y por los corredores ferroviarios dedicados al transporte
de mercancias. La industria del transporte es un actor necesario para

mitigar los efectos negativos medioambientales del transporte.

Suprimir puntos de estrangulamiento. Apoyandose en la revision las
orientaciones de la red transeuropea para suprimir los puntos de
congestion, incluyendo las existentes en las conexiones con los paises

candidatos.

Una politica de transportes al servicio de los usuarios. Donde la
seguridad es un principio basico. La promocion y desarrollo del principio
de “quien usa, paga” lo considero discordante con la vision del servicio al
usuario, puesto que este principio debe situarse en el contexto de la
pobreza y el transporte, donde como resultado que las rentas mas altas
dispongan de capacidad de usar infraestructuras de mayor calidad y
seguridad.

Derechos y obligaciones de los usuarios: Las empresas ferroviarias
tienen que ofrecer a los clientes un servicio de calidad, no solo
resolviendo los problemas de movilidad. Por los fallos en la calidad del

servicio, los pasajeros deben ser compensados.

Gestionar los efectos de la mundializacion de los transportes. La UE
tiene el reto de conectar mediante infraestructuras de calidad los futuros
Estados miembros y los paises vecinos, a la red transeuropea de la
Union. Con ello se espera mantener la cuota modal del ferrocarril,
ralentizando el impacto negativo de una brusca transferencia a la

carretera.
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Este conjunto de propuesta de la politica comun de transportes para el
ferrocarril, tuvieron su desarrollo politico principalmente en las medidas de tres

paquetes ferroviarios, que se desarrollan a continuacion.

3.2.4.1.- Del Primer al Tercer Paquete Ferroviario

Aunque puede considerarse la “Estrategia para la revitalizacion de los
ferrocarriles comunitarios,” COM (1996) 421, la precursora de las tres
propuestas legislativas en 1998 del Primer Paquete Ferroviario, conocido
también como Paquete de Infraestructuras; en realidad fue en el Consejo del 6
de octubre de 1999 donde se sentaron las bases para que posteriormente el
Consejo de Transportes de diciembre de ese mismo afio se llegase a un

acuerdo politico sobre la revitalizacion de los ferrocarriles europeos.

Separacion de las
funciones esenciales a
prestar por una entidad
independiente

Normas y procedimientos
asignacion la capacidad Creacién de un organismo

ferroviaria con Principales regulador independiente
transparencia en cada estado miembro
equitativamente puntos del
Primer
Paquete
Ferroviario

Establecimiento del
canon por el uso de la
infraestructura y
servicios vinculados

Derecho acceso a la red
transeuropea de
mercancias por ferrocarril

Elaboraciéon propia Fuente: Comision Europea

Figura 7 Principales puntos del Primer Paquete Ferroviario

El Primer Paquete vino a solventar algunos de los problemas (Figura 7) que
persistian a pesar de la Directiva 91/440/CE que permite la apertura de la
infraestructura, la Directiva 95/18/CE que recogen los criterios para obtener la

licencia ferroviaria y la Directiva 95/19/CE para la adjudicacién de capacidad y
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los canones. El primer paquete se estructura en las siguientes tres directivas

que desarrollamos a continuacion.

De la Directiva 2001/12/CE (modifica la 91/440/CE), se destacan dos aspectos:
la independencia del gestor de infraestructuras ferroviario, y la liberalizacion del
mercado. El nexo de union de ambos es una mejor estructuracion y
clarificacion de las actividades de administracibn de la infraestructura y
operaciones de transporte, que facilite la competencia sobre la infraestructura.
Por tanto, el objetivo es consolidar la figura del gestor de infraestructura como
garante de la neutralidad ante las empresas ferroviarias, que no obstaculice la
entrada en el mercado de nuevas empresas, y no genere discriminacién en la

prestacion de servicios.

La liberalizacion del mercado, que contempla el de transporte de mercancias
por ferrocarril, juega con la combinacion dos dimensiones, la fisica y la
temporal. La primera dimension es la Red Transeuropea de Mercancias
(50.000 km de las lineas que se reflejan en su anexo | y otros elementos de la
red que se enumeran en su art 10.bis). La temporal® atafie a que 2008 se

extiende a los servicios en toda la red ferroviaria, no solo a la transeuropea.

Otro aspecto relacionado con la liberalizacion es la creacion de un organismo
regulador®® con un estatuto independiente. Sus principales responsabilidades
es garantizar su neutralidad y monitorizar y supervisar el funcionamiento del
mercado ferroviario, evitando la discriminacién y garantizando la igualdad a las

empresas ferroviarias.

SSPosteriormente la Directiva 2004/51/CE adelanté la fecha de apertura del transporte internacional de mercancias por
ferrocarril al 1 de enero de 2006 alared y al 1 de enero de 2007 para el trafico doméstico.

%6las principales funciones de este organismo regulador son ser 6rgano de apelacion de las decisiones tomadas por el
gestor de infraestructura o empresa ferroviaria en los procesos de adjudicacion; que las tarifas establecidas por
canones y servicios a prestar del anexo Il no sean discriminatorias; y finalmente velar por la competencia en el
transporte por ferrocarril. Para ello tiene derecho a pedir informacion. En Espafia las funciones del Comité de
Regulacion Ferroviaria, se realiza por la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia, que dedica un area al
sector transportes y servicios postales.

A nivel europeo se firmd el 9 de junio de 2011 un memorandum por el que se crea el organismo IRG-Rail que retne a
los Organismos Reguladores independientes de 25 paises. Su objetivo es facilitar la cooperacion y la creacion del
mercado Unico ferroviario. Mas informacién en http://www.irg-rail.eu/
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La segunda disposicion que integra el Primer Paquete Ferroviario es la
Directiva 2001/13/CE (modifica la Directiva 95/18/CE). La nueva directiva
concreta los principios para la concesion de licencias. El organismo que las
conceda no prestara servicios de transporte, y en caso de que este integrado
en una entidad que preste servicios de transporte, debe garantizarse su
independencia. En cuanto al mercado, se extiende la concesion de las licencias
a aquellas empresas que necesitan operar en la Red Transeuropea, no solo a
las agrupaciones internacionales como hasta entonces. Finalmente, apuesta
por la homogeneizacion de los procedimientos para la concesion de la licencia
el diferente grado en que se habia avanzado y desarrollado en cada estado.
Esta heterogeneidad supone un obstaculo y se considera una barrera

administrativa de acceso al mercado.

La ultima disposicibn de este paquete ferroviario, y que se considera mas
relevante, es la Directiva 2001/14/CE (deroga la 95/19/CE). Aborda tres
bloques, que complementan las dos anteriores directivas, para establecer un
marco adecuado para la competicién sobre la infraestructura. El primer bloque
refiere a los servicios que debe proveer el administrador de infraestructura
ferroviaria al operador: el acceso a la infraestructura principal, las vias de

servicio, las instalaciones para suministros y los servicios de mantenimiento.®’

El segundo bloque contempla la regulacion de los principios de tarificacién. La
directiva establece el principio general de tarificacién del canon: este se debe
corresponder con el coste marginal, siendo equivalente al coste directo
imputable a la explotacion del servicio ferroviario. No obstante, permite
excepciones basadas en los efectos ambientales, la escasez de capacidad o la
financiacion de proyectos de inversién especificos®®. Debe recordarse que los
canones junto a las subvenciones del estado son las dos vias principales de

financiacion de los gestores de infraestructura ferroviaria.

57Estos servicios y su catalogacion como pertenecientes al Paquete Minimo de Acceso, como Sservicios
complementarios 0 como servicios auxiliares, se encuentran en el anexo Il de esta Directiva.

%8 Art.7.3. Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 4 0 5y en el articulo 8, el canon por utilizacion de acceso minimo

y acceso por la via a instalaciones de servicio, sera equivalente al coste directamente imputable a la explotacion del
servicio ferroviario.
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El tercer bloque abarca los criterios para la adjudicacion de la capacidad y
procedimientos para la resolucion de los conflictos sobre su adjudicacion, a
incorporar a la Declaracién de Red®®, herramienta utilizada para homogeneizar
y estandarizar el formato con la informacion necesaria para un operador

ferroviario.

En suma, las principales caracteristicas del Primer Paquete Ferroviario son: i.-
la orientacion hacia la apertura del mercado, ii.- la clarificacion del rol de los
diferentes actores que participan en el transporte; iii.- una mejora de la
transparencia financiera de las empresas, con una clara contabilizacién de las

partidas dedicadas a la infraestructura y las dedicadas a la explotacién

El Segundo Paquete Ferroviario fue anunciado por la Comisiébn en su
Comunicacion “Hacia un espacio ferroviario integrado” COM (2002)18 final. Las
medidas de este paquete ferroviario principalmente buscan avanzar en la
construccion del espacio uUnico ferroviario desde la parte técnica y de
seguridad, aunque también quiere agilar la liberalizacion del trafico de
mercancias. Las principales iniciativas, apuntadas en el Libro Blanco del

Transporte de 2001, que este paquete tiene en cuenta son:

- La profundizacion en un enfoque a nivel europeo de la seguridad en el

ferrocarril.

- El desarrollo de la interoperabilidad en los sistemas ferroviarios

convencional y de alta velocidad.

- La creacién de una agencia europea que coordine las actividades en las

areas de interoperabilidad y seguridad.

- La apertura del mercado nacional de las mercancias por ferrocarril.

% Segun el art 2 Definiciones de esa Directiva la Declaracion de Red es “la declaracion que detalla las normas
generales, plazos, procedimientos y criterios relativos a los sistemas de canones y adjudicacion de capacidad.
Contiene asimismo cualquier otra informacién que pueda ser necesaria para cursar una solicitud de capacidad de
infraestructura.”. Es un documento con una estructura comdn que deben utilizar los gestores de infraestructura, y de
obligada publicacion por ellos y gratuita.
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- Negociacion de la adhesion al Convenio Relativo a los Transportes

Internacionales por Ferrocarril (COTIF)®9,

Los objetivos que se reflejaban en esta Comunicacién se concretaron en la
propuesta de la Comision del Segundo Paquete Ferroviario, de caracter mas
técnico que su antecesor. Consistia en tres directivas, un reglamento y la firma
de adhesién de la UE al COTIF, que finalmente no fue tramitada bajo este
paquete.

El ambito de la Seguridad se plasmé en la Directiva 2004/49/CE. Su objetivo,
desarrollar un enfoque comun de la seguridad ferroviaria, se alcanzara
mediante una aclaracion de las responsabilidades de cada actor en el sistema
ferroviario y definiendo los requisitos y elementos esenciales de los sistemas
de seguridad del operador ferroviarios y del gestor de infraestructura ferroviaria.

Las medidas béasicas que regula son:

a.- la emision de un certificado de seguridad de reconocimiento mutuo
en toda la UE.

b.- la creacién de una autoridad responsable de la seguridad en cada
estado.

c.- la definicibn de los objetivos y métodos comunes de seguridad,
incorporando los principios de transparencia e informacion, mediante la

publicacion de los indicadores comunes de seguridad.

d.- la creacién en los estados de un 6rgano independiente para la

investigacion de los accidentes e incidentes.

 La OTIF es una organizacion ferroviaria de caracter internacional, con sede en Berna (Suiza), creada en 1985 en
base al Convenio Relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril (COTIF). El Acuerdo entre la UE y OTIF
relativo a la adhesién de la UE al Convenio de relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril (COTIF) se
firmé en Berna el 23 de junio de 2011 y entr6 en vigor el 1 de julio de 2011.DOE del 13-7-2011. Con este acuerdo con
paises de la UE, Oriente Medio, Africa del Norte; se pretende fomentar el transporte internacional de mercanceais por
ferrocarril. M&s informacion en http://www.otif.org
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Junto a la seguridad, la otra pieza del puzle técnico es la interoperabilidad. Ya
habia sido abordada para la red ferroviaria de alta velocidad con la Directiva
96/48/CE vy para la red convencional con la Directiva 2001/16/CE 2001. Ahora,
la Directiva 2004/50/CE modifica ambas directivas y complementa los principios
fundamentales de la interoperabilidad. Incide en la eliminacion de los
obstaculos técnicos y administrativos, principalmente de aquellos que afectan

de manera negativa al transporte internacional.

El campo de la interoperabilidad y la seguridad se ultima en este paquete
ferroviario con un organismo que coordina e integra los desarrollos en ambas
materias mediante un enfoque conjunto a nivel comunitario. Este organismo,
Agencia Ferroviaria Europea, se cred mediante el Reglamento 881/2004/CE.
Ademas de lo citado anteriormente tiene la mision de asistir a la Comisién y a
los estados miembros desde una perspectiva técnica en estas areas. Sus

funciones comenzaron en mayo de 2006.

En este paquete ferroviario se aborda también la liberalizaciébn de los
transportes de mercancias con la Directiva 2004/51/CE (modifica la
91/440/CE), que anticipa la apertura de los servicios de mercancias en el
conjunto de la red ferroviaria europea a enero de 2006 para el transporte

internacional y a partir de 1 enero de 2007 para el trafico nacional.

Ademas de establecer un calendario de apertura del mercado, esta directiva
también hace frente a los obstaculos a la competencia originado en el acceso a
la infraestructura y a los servicios relacionados con la propia actividad
ferroviaria. Dispone esta norma que el acceso y provision de servicios deben
ofrecerse de forma no discriminatoria a todos los clientes en las terminales y
puertos®? que sirvan a mas de un cliente final. No obstante, permite que el
administrador de infraestructuras ferroviaria no realice esta prestacion si existe

una oferta viable en el mercado.

%IEn el caso de los puertos es complejo, ya que la gestion de las vias y las terminales en sus instalaciones son
normalmente de entidades pulblicas o privadas que no tienen relacion con los administradores ferroviarios. Los
procesos de carga, descarga y almacenaje no estan prestados por los administradores de infraestructura ferroviaria ni
participan en ella. La extension del paquete minimo de estas instalaciones y servicios en zona portuaria es de dificil
encaje.
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3.2.4.2.- Revision Intermedia del LBT 2001, el Tercer Paquete Ferroviario y
Obligaciones de Servicio Publico

Cuando aun estaba tramitandose el Segundo Paquete Ferroviario, la Comision
lanzé en marzo de 2004 la comunicacién “Proseguir con la integracion del
sistema ferroviario europeo: el Tercer Paquete Ferroviario”, COM (2004) 140
final. Con ello reconoce el fiasco en la incorporacion por los estados del Primer
Paquete Ferroviario. En esta Comunicacion la Comision precisa las razones
principales que motivan el lanzamiento del nuevo paquete: i.- el compromiso
adquirido en el Consejo de Transportes de marzo de 2003 de completar de
forma mas especifica la formacién de maquinistas®?; y ii.- el calendario de

acciones gue figuran en la Comunicacion del Segundo Paquete.

Redoen 1 , /Propuesta \
La Comisidn Europea tiene previsto proponer

medidas legislativas y acciones voluntarias
complementarias para la instauracén de un
sistema completo de incentivos a la mejora de la
calidad

Reglamento sobre la calidad de los
servicios en el transporte de
mercancias por ferrocarril

A /

accion 9 , | . /Propuesta \
La Comision propondra una apertura progresiva

del mercado internacional de servicios de
transporte de viajeros

Directiva sobre la apertura del
mercado para los servicios de
transporte de viajeros por ffcc

A /

s 10 Propuesta
La Comision propondra una promocion activa
publica de los derechos actuales de los viajeros
asi como un reglamento para reforzar estos
derechos

Reglamento sobre los derechos de
los viajeros en el transporte
ferroviario internacional

Blaboracién propia
Fuente: Comunicacion sobre el Tercer Paquete Ferroviario COM (2004) 140 final

Figura 8 Acciones del Tercer Paquete que proponen medidas legislativas

%2E| borrador de la Directiva de Seguridad incluia la certificaciéon y formacion de maquinistas, pero durante su
tramitacién se consider6 que necesario abordar de forma mas especifica. El Parlamento Europeo también se pronuncio
en esa linea al reconocer en segunda lectura que “el desarrollo de un sistema de ferrocarriles comunitarios seguro
requiere el establecimiento de condiciones armonizadas para la concesion de un permiso de conduccion europeo para
los conductores de trenes y para el personal acompariante de a bordo que lleve a cabo tareas de seguridad”. Para
ampliar informacion consultar: Enmienda 50- Resolucion legislativa del Parlamento Europeo respecto de la Posicion
Comun del Consejo con vistas a la adopcién de la Directiva del Parlamento Europeo y el Consejo sobre la Seguridad
de los ferrocarriles comunitarios. A5-0325/2003 del 22 de marzo de 2003.
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Entre las 10 acciones que recoge la Comunicacion sobre el Segundo Paquete
Ferroviaria y se repiten en la del Tercer paquete, destacan las acciones 1, 9y
10 (Figura 8) y sobre las que se sustentan las nuevas propuestas legislativas.
La accion 1 pretende instaurar un sistema de incentivos a la mejora de la
calidad del servicio. La accion 9 recomienda una liberalizaciéon gradual del
transporte internacional del transporte de viajeros por ferrocarril. Mediante la
accion 10 se aborda la defensa y proteccion de los derechos de los usuarios

del ferrocarril.

Sin embargo, antes de que se aprobase el Tercer Paquete Ferroviario, tuvo
lugar en 2006 la Revision Intermedia del Libro Blanco del Transporte 2001,
COM (2006) 314 final. La revision consolida la apuesta por una movilidad
competitiva, segura y respetuosa con el medio ambiente. Es importante el
reconocimiento de la dimension multinivel de la politica de transporte, por la
cual considera necesarios los apoyos en los &mbitos nacional, regional y local,
conjuntamente con el compromiso de los ciudadanos y el sector industrial. En
la revision se identifica una defensa de la comodalidad®®como una de las
herramientas mas eficaces para hacer sostenible el sistema de transportes. Por
altimo, resalta la dimension exterior del transporte y las relaciones conexiones
con los paises fronterizos. Del calendario y plan de accidon que contempla esta
revision intermedia, se subrayan por su vinculo con la politica ferroviaria las

siguientes:

e 2006: favorecer la eliminacion de las barreras técnicas y promover

corredores de mercancias.

e 2007: seguimiento del mercado ferroviaria y desarrollo de un cuadro de

indicadores para su monitorizacion.
e 2008: tarificacion inteligente de la infraestructura.

e 2009: introduccion del ERTMS en algunos corredores.

83De acuerdo a la COM (2206) 336 final “La logistica del transporte de mercancias en Europa- La clave para la
movilidad sostenible, se entiende por Comodalidad “la eficiencia en el uso de los modos de transporte, tanto
individualmente como en el marco de una estrategia de integraciéon multimodal en el sistema de transportes europeo,
para alcanzar la utilizacion de recursos 6ptima y sostenible.”
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Tras la revision intermedia del Libro Blanco del Transporte del 2001, en 2007
se aprobo el Tercer Paquete Ferroviario, que desarrollan las acciones 9 y10
anteriormente indicadas. Este paquete lo conforman las dos directivas y el

reglamento®* siguientes:

e La Directiva 2007/58/CE. Introduce la apertura del mercado para el
transporte internacional de pasajeros el 1 de enero de 2010 para
aguellas empresas ferroviarias de cualquier estado miembro, que sean
titulares de la licencia y del certificado de seguridad emitido por un
Estado de la Union. No obstante, para no perjudicar a los estados que
decidiesen avanzar mas rapido en el calendario de la liberalizacién, se
incorpora el principio o clausula de reciprocidad con el objeto de evitar
situaciones de competencia desleal. Ademas, permitia a los estados
limitar de forma temporal su aplicacion en caso de graves desequilibrios
econdémico-financieros, que pongan en peligro la continuidad de las
empresas gue prestaban servicios en ese momento®. Esta directiva no
incorpora la liberalizacion del trafico doméstico, aunque permite la
subida y bajada de viajeros a lo largo del trayecto, pero teniendo la
consideracion el servicio de internacional, demostrandolo con su oferta

comercial y los servicios de origen a destino.

e La Directiva 2007/59/CE. Aborda el certificado de los conductores de
locomotoras y trenes asignados al transporte de viajeros y de
mercancias en la Comunidad. Establece un sistema de certificacion
Gnica de maquinistas de trenes y personal asociado a la conduccion en
toda la UE, basado en dos niveles: 1) Nivel General: licencia expedida
por los estados miembros sobre la base de criterios profesionales,
médicos y linglisticos armonizados; y 2) Nivel especifico: fijando la

infraestructura y material rodante para el que se habilita al maquinista.

6 La Directiva de maquinistas no estaba en la propuesta del Tercer Paquete, proviene de la tramitacion de la Directiva
de Seguridad en el Segundo Paquete, como se ha referido. La propuesta de Reglamento que tenia por objetivo mejorar
la calidad de los servicios ferroviarios de mercancias, incorporando esquemas de compensacién por retrasos o por
dafios fue rechazada durante su tramitacion por la Parlamento en la fase de primera lectura.

85 Hay una excepcion a esta situacion: en el caso de aquellos estados miembros para el cual el trafico internacional de
pasajeros por ferrocarril suponga mas de la mitad del volumen total de las empresas ferroviarias de ese estado
miembro, en cuyo caso se le conceden dos afios mas adicionales sobre la fecha de apertura. Con esta medida se
pretende garantizar la viabilidad de esas empresas otorgandoles mayor tiempo para adaptarse a la nueva situacion de
competencia.
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La directiva detalla las condiciones y requisitos necesarios para obtener
la licencia. Una dificultad para desarrollar el mercado Unico ferroviario es
el elevado coste de formacion de los conductores, Por ello se insta a
proteger las inversiones de las empresas en los maquinistas, limitando
su movilidad para trabajar en otras compafias hasta que hubiese

amortizado el coste formativo.

Segun la informacidén que proporciona el Railway System Report 2016
de la European Union Agency of Railway, no hay un elevado niumero de
magquinistas que dispongan de la licencia europea en 2014 (Mapa 3). Se
observa que casi el 100 % de los conductores de los paises nérdicos
disponen de la licencia europea. Le siguen Hungria y Republica Checa
valores sobre el 70%. Mientras que Espafa, Portugal, Bulgaria y

Rumania se encuentran con valores entre el 0% y el 1 %.
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No Data
% - 25%
11.2% 25.019% - 50%
50.01% — 75%
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8.45% 11.3%
0%
0%  022% 0%

0%

Fuente: Railway System Report 2016. European Union Agency for Railways

Mapa 3 Porcentajes de maquinistas con licencia europea de conduccion en 2014

Reglamento 1371/2007/CE. Dedicado a los derechos y las obligaciones
de los usuarios del transporte por ferrocarril. Aunque los viajeros ya
contaban legalmente con la proteccion de las normas del Convenio
relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril, la Comision
deseaba una norma europea que regule los derechos y obligaciones, a
imitacion de las establecidas para el sector aéreo europeo. Este
reglamento introduce, a partir de 2009, indemnizaciones a los pasajeros,
que consisten en un % del importe del billete en funcién del tiempo de
demora. Las empresas ferroviarias quedan obligadas a informar a los
viajeros sobre sus derechos y obligaciones. Se garantiza el acceso de
los viajeros con discapacidad y con movilidad reducida, y el transporte
de bicicletas bajo determinadas condiciones. Un aspecto negativo de la
norma es que se permite a los Estados posponer 15 afios su aplicacion.
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Sin formar parte del Tercer Paquete Ferroviario, se publico en diciembre de
2007 el Reglamento 1370/2007/UE®® sobre los servicios publicos de transporte
de viajeros por ferrocarril y por carretera que establece las nuevas normas de
compensacion por las obligaciones de servicio publico. En la Unidn Europea,
fue aceptada la existencia de servicios que no son interesantes comercialmente
prestarlos por las empresas ferroviarias (art. 93 TFUE) para la actividad del
transporte®”. No obstante, era necesario regular las compensaciones por
obligaciones de servicio publico®®, que no tendran la consideraciéon de ayudas
estatales comunicables a la Comision. Aunque este reglamento incorpora las
condiciones que comprenden la obligacion de servicio publico y su
instrumentaciéon juridica aportando claridad y transparencia, la formula de
contrato de gestion directa no es considerada garantia de atender el interés
general por Montero Pascual, J. (2013).

El elemento a destacar de este nuevo reglamento, es garantizar la
compensacion econdémica al prestador del servicio de acuerdo a su coste
efectivo. Se evita abonar compensaciones que excedan este coste, ya que
podria incurrirse en ayuda publica no autorizada, o generando excedente
financiero que podria ser transferido de una actividad a otra por la empresa
ferroviaria para mejorar su posicion en el mercado. Se insiste en la posicion
comunitaria de prohibicion de transferencias cruzadas o acciones que

produzcan idéntico resultado®®.

%Deroga la normativa que hasta el momento regulaba las compensaciones de servicio publico: Reglamentos
1191/1969, 1192/1969 Y 1107/70. El nuevo reglamento entra en vigor el 3 de diciembre de 2009.

7Articulo 93 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea: “Seran compatibles con los Tratados las ayudas que
respondan a las necesidades de coordinacién de los transportes o que correspondan al reembolso de determinadas
obligaciones inherentes a la nocion de servicio publico”. Se reconoce que el mercado puede no atender y prestar
servicios de no tienen interés comercial, siendo necesaria la intervencion estatal.

% para mas informacion sobre el concepto de servicio plblico y su aplicacion al transporte, consultar : Pascual, J. J. M.
(2013). La obligacion de servicio publico en el transporte ferroviario. Revista de Derecho de la Unién Europea, 1(25),
127-150.

% La ilegalidad de las transferencias cruzadas tiene su origen en el articulo 6 de la Directiva 91/440/CE que dispone
que las ayudas que se concedan a unas actividades no podran ser transferidas a la otra, siendo necesario ademas que
la contabilidad se lleve de forma que permita identificar el cumplimiento de este principio. Este articulo 6 se reformé en
la Directiva 2001/12/CE, haciendo mencion expresa al término “ayuda estatal’. Esta directiva modifico también el art 9
Directiva 91/440/CE al referir que tampoco deben cruzarse las ayudas entre las actividades de transporte (viajeros y
mercancias). Tanto la Directiva del espacio Unico ferroviario (2012/34/UE) como su modificacién por la directiva
2016/2370/UE en el Cuarto Paquete, refrenda este planteamiento, e insisten en la transparencia financiera y la
prohibicion da transferir recursos dentro de la actividad de transporte. La Comisién abrié un proceso contra Alemania al

considerar que no hay una separacion contable correcta en las cuentas del AIF que eliminen la posibilidad de
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3.2.4.3. Directiva Interoperabilidad Los Contratos Multianuales, y
Corredores de mercancias.

El motivo por el que la Comision lanzé en diciembre de 2006 la propuesta
sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario comunitario, COM (2006) 783
final fue la necesidad de actualizar las directivas de interoperabilidad del
sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad y la del sistema ferroviario
transeuropeo convencional. Creando una uUnica Directiva que simplificase y
refundiese ambas se pretende extender la estandarizacion y que la alta
velocidad no genere una fragmentacion adicional en el sector ferroviario. Para
conservar un enfoque integrado, la refundicién se llevé a cabo conjuntamente
con las modificaciones necesarias en el Reglamento de la Agencia Ferroviaria
y en la Directiva de Seguridad, esencialmente en lo referente a los
procedimientos de puesta en servicio de los subsistemas ferroviarios,
principalmente del material rodante, permitiendo reducir los costes con una

repercusion en la competitividad del sector ferroviario.

Finalmente, se aprobd la Directiva 2008/57/CE sobre la interoperabilidad del
sistema ferroviario dentro de la Comunidad. Con ella se clarifica el &mbito de
aplicacion de las especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETIS).
Establece un procedimiento para la revisibon de las ETIS, regula la
compatibilidad y aplicacion de otra normativa técnica europeo (normas CEN,
CENELEC, y similares), el procedimiento de puesta en servicio del material
rodante, la regulaciéon de los organismos de notificacion, la creacion de un

registro de vehiculos, y redefine los nuevos subsistemas ferroviarios?°.

subvenciones cruzadas en el holding de la Deutsche Bundesbahn (DB). Nota prensa UE: IP/13/556.

http://europa.eu/rapid/press-release IP-13-1097_en.htm

7Ope acuerdo al articulo 2 Definiciones de la Directiva 2008/57/CE, una Especificacién Técnica de Interoperabilidad se
define como “una especificacion adoptada con arreglo a la esa Directiva, de la que objeto cada subsistema o parte del
susbsistema con vistas a satisfacer los requisitos esenciales y a garantizar la interoperabilidad del sistema ferroviario.
Y Subsistema se define como “el resultado de la division del sistema ferroviario”, tal como se indica en el anexo II.
Estos subsistemas para los cuales deberan definirse requisitos esenciales pueden ser de caracter estructural o
funcional, y de acuerdo a su anexo Il son: a) bien a ambitos de naturaleza estructural: infraestructuras, energia, control-
mando y sefalizacion, material rodante; b) bien a ambitos de naturaleza funcional: explotaciéon y gestion del tréafico,
mantenimiento, aplicaciones telematicas al servicio de los pasajeros y del transporte de mercancias.
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Ademas de una infraestructura interoperable, es necesario disponer una
infraestructura de calidad, permitiendo al ferrocarril ofrecer un servicio
competitivo. Ya que el circulo vicioso de falta de inversion en el ferrocarril que
genera una disminucion de calidad, lleva a los clientes a optar por otros modos
de transporte, minorando a su vez los ingresos de las empresas ferroviarias. La
infraestructura de calidad necesita de una fuente de recursos estable en el
tiempo. Por esta razén la Comision lanz6 en febrero de 2008 la Comunicacion
COM (2008) 54 final, sobre “Contratos Plurianuales en pro de la calidad de la

infraestructura”.

En esta Comunicacion la garantia de un financiero estable que permita una
infraestructura de calidad, esta basada en la figura de los contratos
plurianuales entre los gestores de la infraestructura y los Estados’. Es la
férmula que la Comision considera apropiada. Los actores participantes en los

contratos plurianuales se muestran en Figura 9.

Organismo
Regulador
RVISIC
Administrador
infraestructura Estado
ferroviaria
Elaboracion propia Fuente: COM (2008) 54 Final 6.2.2008

Figura 9 Agentes intervinientes en los Contratos Plurianuales

Los actores participantes en los contratos plurianuales con principalmente tres.
El administrador de infraestructura, que recibe los recursos por parte del

estado, que debe destinar los recursos de acuerdo a lo fijado en el contrato

"En Espafa se conocen como Contratos-Programa. Esta contemplada su utilizacién en: i.- El el articulo 4.- Convenios
0 contratos-programa, del Real Decreto 2395/, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad
Puablica Empresarial Administrador de Infraestructuras Ferrroviarias; y ii.- Articulo 25. Aportaciones Econémicas del
Estado. Convenios y programas de actividad de la Ley 38/2015 de 29 de septiembre del Sector Ferroviario (versiona
consolidada).
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plurianual. El estado que aporta los recursos al administrador, el organismo
regular que tiene una funcion de supervision del acuerdo, monitorizando el uso
de los recursos y el cumplimiento de los objetivos fijados en el contrato, como
pueden ser puntualidad, velocidad, etc. Entre las ventajas que se observan en

los contratos plurianuales estan:
i.- facilitar un marco estable de financiacion a largo plazo para el mantenimiento

ii.- complemento a la financiacion del AlF, ya que solo via los canones no se

logra la recuperacion completa de los costes.
iii.- permite un mayor control de los costes incurridos por el AlF

iv.- Es una herramienta que facilita al Organo Regulador el seguimiento de la

aplicacion de los recursos publicos y detectar las futuras necesidades.

v.- Permiten fijar por las partes objetivos e indicadores de rendimiento.

Una iniciativa que no forma parte del Tercer Paquete Ferroviario es el
establecimiento de corredores de mercancias para relanzar el transporte por
ferrocarril de las mercancias. No era una idea nueva, ya habia sido apuntada
con anterioridad en diversos documentos como: 1) Libro Blanco “Estrategia
para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios COM (1996) 421; 2) La
Comunicacion COM (97) 241 final, de la Comisién sobre las Superpistas
Ferroviarias Transeuropeas para el Transporte de Mercancias; 3) El Libro
Blanco del Transporte de 2001 y su Revision en 2006; 4) Comunicacion de la

Comision “Hacia un Espacio Ferroviario Integrado COM (2002) 18 final

El concepto de corredor ferroviario descansa en los principios béasicos de
facilitar el acceso a la infraestructura y de simplificar los tramites
administrativos. A un nivel mas operativo a nivel de corredor, que de red. Para
ello es necesaria una ventanilla Unica para las peticiones, asignaciones de
capacidad, informe de precio del surco, horario, etc. Adicionalmente, el
fortalecimiento del trafico en los corredores supone una mayor interoperabilidad
en ellos, extensible a las conexiones ferroviarias que deben garantizar y

mejorar la conexion con terceros paises.
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Esta idea se materializd con el Reglamento 913/2010/UE sobre una red
ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo’?, que
establece nueve corredores ferroviarios internaciones para el trafico de
mercancias, y a Espafia’® le afectan el corredor 4 y 6. El calendario de puesta
en pleno funcionamiento contempla tres etapas: 2013, 2015 y 2020 (tras la
modificacion del Reglamento). En el Mapa 4 se presentan los corredores
internacionales de mercancias que tiene que estar implementados para 2013, y

los paises que en ese momento forman parte del corredor.

S5nAnc 2 5v R

IMPLANTACION i : : 5 Estados Miembro

~ NL, BE, DE, IT
3 anos

NL, BE, FR, LU
1,2,46,7,9

SE, DK, DE, AT, IT
PT, ES, FR

PL,CZ, SK, AT, IT, SI

ES, FR, IT, SI, HU

Cz, AT, SK, HU, RO, BG, EL

DE, NL, BE, PL, LT

Mapa 4 Corredores internacionales de mercancias a implantar en 2013

?Reglamento 913/2010/UE sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo del
Parlamento y del Consejo y del Consejo, de 22 de septiembre de 2010, modificado por el Reglamento 1361/2013/UE
por el que se crea el Mecanismo Conectar Europa., de fecha 11 de diciembre de 2013.

3 El anexo del Reglamento 913/2010 prevé para el caso de los corredores 4 y 6 ser completados por el proyecto TEN-
T n° 16 (eje Sines/Algeciras-Madrid-Paris). Contempla la futura travesia central por el Pirineo.
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Estados miembros

Rutas principales ()

Establecimiento de
corredores de

mercancias:
«Rin - Alpinos | NL, BE. DE, IT | Zeebrugge-Antwerpen/Amsterdam/Vlissingen (*)/Rotterdam- Plazo: 10 de
Duisburg-Basel-Milano- Genova noviembre de 2013
«Mar del Norte | NL. BE. LU, FR. | Glasgow (*)/Edinburgh (*)/Southampron (*)/Felixstowe (*)- Plazo: 10 de
— Mediterraneos | UK (") London (*)/Dunkerque (*)/Lille (*)/Liége (*)/Paris (*)/ Amster- noviembre de 2013

dam (“)-Rotterdam-Zeebrugge ()| Antwerpen-Luxembourg-
Metz-Dijon-Lyon/Basel-Marseille ()

«Escandinavia —
Mediterrineos

SE, DK, DE, AT,
IT

Stockholm[Oslo (*)[Trelleborg (“)-Malmo-Kebenhavn-Ham-
burg-Innsbruck-Verona-La  Spezia (*)/Livorno (*)/Ancona (*)/
Taranto (*)[Augusta (*)/Palermo

Plazo: 10 de
noviembre de 2015

<Atldnticos

PT, ES. FR,
DE ()

Sines-Lisboa/Leixdes

— Madrid-Medina del
Bordeaux-Paris/Le
heim ()

Campo|Bilbao/San Sebastidn-Irun-
Havre/Metz  Strasbourg (*)/Mann-

Sines-Elvas/Algeciras

Plazo: 10 de

noviembre de 2013

«Biltico — PL, CZ, SK, AT, | Swinoujscie (*)/Gdynia-Katowice-Ostrava[Zilina-Bratislava/ Plazo: 10 de
Adridticos IT, SI Wien[Klagenfurt-Udine-Venezia[Trieste/Bologna/Ravenna noviembre de 2015
Graz-Maribor-Ljubljana-Koper/[Trieste
«Mediterrineo- | ES, FR, IT. SlI, | Almeria-Valencia/Algeciras/Madrid-Zaragoza/Barcelona-Mar- Plazo: 10 de
HU, HR (") seille-Lyon-Turin-Milano-Verona-Padova/Venezia-Trieste/Ko- | noviembre de 2013
per-Ljubljana-Budapest
Ljubljana (*)/Rijeka (*)-Zagreb (*)-Budapest-Zahony (Frontera
hingaro-ucraniana)
«Oriente/Medi- CZ. AT. SK, | — Bucurest-Constanjta Plazo: 10 de
terrineo HU, RO. BG. noviembre de 2013
Oriental- EL. DE (*) Bremerhaven (*)/Wilhelmshaven (*)/Rostock (*)/Hamburg (*}-

Praha-ViennafBratislava-Budapest

— Vidin-Sofia-Burgas (*)/Svilengrad (*) (frontera biilgaro-tur-
ca)/Promachonas-Thessaloniki- Athina-Patras (%)

«Mar del Norte
- Balticos ()

DE. NL. BE, PL.
LT, LV (%), EE (*)

Wilhelmshaven (-)/Bremerhaven/Hamburg (*)/ Amsterdam
(*)/Rotrerdam[Antwerpen-Aachen/Berlin-Warsaw-Terespol
(frontera polaco-bielorrusa)/Kaunas-Riga (*)-Tallinn (*)

Plazo:10 de
noviembre de 2015

Estados miembros

Rutas principales ()

Establecimiento de
corredores de

mercancias:
sRin-Danu- FR, DE, AT, SK, | Strasbourg-Mannheim-Frankfurt-Nurnberg-Wels Plazo: 10 de
bios () HU, RO noviembre de 2020

Strasbourg-Stuttgart-Munchen-Salzburg-Wels-Wien-Bratisla-
va-Budapest-Arad-Bragov/Craiova-Bucursiti-Constanga

Cierna y Tisou (frontera eslovace ucraniana)-Kogice-Zilina-
Horni Lide¢-Praha-Munchen/Nurmmberg

Fuente: Reglamento 1316/UE/2013 , 11 diciembre 2013

Tabla 14 Corredores Internacionales de Mercancias. Rutas principales y fecha implantacidn
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Aunque posteriormente seran objeto de estudio los corredores de mercancias,
en esta seccion se destacan algunos del plano operativo y de la gobernanza de
los corredores. Asi el Reglamento 913/2010/UE dedica su Cap Il (art. 3 al 10)
a la designacion y creacion de los corredores, marcado los criterios para su
seleccién, creacidon y modificacion. Los érganos de gobernanza (art 8) del
corredor son dos: la Comisién Ejecutiva y el Consejo de Administracion
(llustracion 1) En ellos la toma de decisiones es por consenso. Las medidas
para el establecimiento del corredor se incluyen en el Plan de Implantacion
que, entre otra informacion, datos sobre: a) sus caracteristicas técnicas, b) los
puntos de saturacion, c) el esquema de rendimiento previo, d) el plan de
inversiones, e) los grupos consultivos, f) las medidas sobre solicitud y
adjudicacién de capacidades, y g) la gestion del trafico. En el corredor las
relaciones entre el gestor de infraestructura ferroviaria con los stakeholders se
articulan a través del Grupo de Propietarios de Terminales de Mercancias y el
Grupo de Operadores Ferroviarios. A continuacion, se describen las funciones

de estos dos érganos de decision.

-------
......

E xecutive Board -Definegenersicojecsves ¢" Regubtory
Member State At 811 -Supervse / 18ke mess wes 33 .\ Bodies %
: s NN P dfcin: = B 000 S .
Alonies - ), AtS, Art11, Art14(1) op@SORSBResa,. | i
Rppeb : y National o H
An22 | Safety 2 § monitee
_o*~._Authorities .~ Vanz
supervises P nere :
¥

Managmnt board -Tak @ mesasures as provioed forin
Art8{578.9), AnS, Art10,

-Art 8(2) A1, Art12. Ar13(). One-Stop-Shop
Art14(2,89). A 16(1), =sup At1X1)
Art17(1), At18, Ant18
setsup sesup
) 303 consuts ) 30d consuls
Advis ory group Advisory group P
«Terminals» «Railways» g
- At 8(7) -Art %8) sl

Non-ailway
Undertakings

Fuente: Hand book on the regulation concerning a Europe an rail network for competitive freight
(Regulation 913/2010/CE) DG MOVE Junio 2011

llustracion 1 Gobernanza de los corredores internacionales mercna mercancias
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El primero, con mayor componente politico, es La Comision Ejecutiva

(Executive Board) integrada por los representantes de los estados miembros

gue participan en el corredor, y sus principales funciones son:

Definir de los objetivos generales del corredor.

Pronunciarse en caso de discrepancias entre el Management Board y
los Grupos Consultivos sobre las inversiones y gestion de las

terminales. Aunque la dltima palabra la tendra el Management Board.

Aprobacion del Plan de Implantacién e Inversiones en el corredor

presentado por el Management Board.

Presentar a la Comision cada dos afios el plan de implantacion del

corredor.

El segundo 6rgano es el Consejo de Administraciéon (Management Board).

Integrado por los administradores de infraestructura que participan en el

corredor, y en su caso por las entidades que asignan capacidad. En el corredor

es responsable de:

Decidir su forma juridica, su estructura organizativa y recursos y

personal asignados.

Creacion de los Grupos consultivos: a.- propietarios y gestores de

terminales de mercancias y b.- operadores ferroviarios.

Coordinar los sistemas de tecnologia de la informacién interoperables
0 soluciones tecnoldgicas alternativas para gestionar las franjas

horarias y la explotacion del trafico internacional en el corredor.

Elaborar y presentar al Executive Board el Plan de Implantacion y de

Inversiones.

Establecer el mecanismo para consultar a los candidatos que puedan

usar el corredor.

Coordinar las obras y publicar la informacion que afecte a las franjas

y capacidad en la infraestructura.
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e Establecimiento de la ventanilla Unica para facilitar a los operadores

los tramites.

e Evaluar la necesidad de adjudicar capacidad para trenes de

mercancias en base a los resultados del estudio de mercado.

e Promover la coordinacion de normas de prioridad relativas a la

adjudicacion de capacidad

e Establecer procedimientos para coordinar la gestion del trafico a lo
largo del corredor, determinara objetivos de puntualidad y gestion del

trafico en caso anormalidad y/o perturbacion

e Publicacion del documento de corredor que contendra la informacion
sobre el corredor que figure en la declaracion de red, la enumeracion
de las terminales que lo integran e informacion sobre las condiciones
de acceso y uso, informacion sobre la ventanilla Unica, sobre los
procedimientos de adjudicacion de capacidad, de gestidon del trafico y

de actuaciones en caso de anormalidad y/o perturbacion.

e Supervisara la calidad del servicio prestado en el corredor de
mercancias, mediante los sistemas de incentivos, presentara un
informe anual sobre esta supervision y también con caracter anual

publicara la encuesta de satisfaccion sobre los clientes del corredor.

Las inversiones y su planificacion en el corredor son fundamentales (articulos
el 11 y 12). Por ello deben ser detalladas a medio y largo plazo, con desglose
de las partidas asignadas a la renovacion, a nueva construccion, y en especial
de aquellas que contribuiran a la mejora de la interoperabilidad en el corredor.
Las obras seran reflejadas en el plan de gestion de capacidad que esta

obligado a publicar el corredor.

Finalmente, el Capitulo IV del Reglamento 913/2010/UE tiene un contenido
muy operacional y de gestion del corredor. Abordando la documentacion y
procedimientos para la asignacion de surcos. Adicionalmente el organismo
regulador asume una nueva forma de desempefiar su actividad, ya que,

aunque son responsables de monitorizar la infraestructura de su pais, deben
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coordinarse con el resto de organismos reguladores del corredor a la hora de

solucionar las reclamaciones que se produzcan.

3.2.4.4 El Libro Blanco del Transporte 2011 y Revision del Primer Paquete

El siguiente paso en la Politica Comun de Transportes es el Gltimo Libro Blanco
sobre el Transporte del 2011: “Hoja de Ruta hacia un espacio unico europeo de
transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible”.En él que
se cimientan las ultimas iniciativas desarrolladas en transporte ferroviario, entre
las que destaca el Cuarto Paquete Ferroviario. En el Libro se reconoce que,
junto a persistencia de algunos de los antiguos problemas del ferrocarril, han
aparecido otros nuevos. Entre estos destacan los relacionados con la
sostenibilidad y el medio ambiente, cuyo origen esta en el uso de energias
fésiles, que escasean, y son mas contaminantes que las renovables. Por tanto,
es vital romper la dependencia del transporte de estas fuentes energéticas, y
asi reducir las emisiones de CO2 para garantizar un sistema de transportes

sostenible.

LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE 2011

Objetivos que afectan al modo de transporte por ferrocarril
2050 2030

Transferencia cuota del transporte por
carretera a corredores de medios mas
eficientes y ecologicos. Distancia > 300 km

mas del 50% ferrocarril y

. ) el 30 % como objetivo intermedio
navegacion fluvial

2050 2030
Completar la red europea de alta Triplicar la red de alta velocidad.
Red europea ferrocarriles de alta velocidad velocidad. La mayor parte tte. | Mantenener una densa red ferroviaria en
viajeros media distancia por ffcc los estados
2050 2030
Disponer de una red de alta

Disponer de una red basica que cubra

Red Transeuropea de Transporte RTE-T calidad y capacidad con sus toda la UE y multimodal

sistemas de informacion

2050

Viajeros: conectar todos los
aeropuertdos de la red basica a la
red de ffcc, preferiblemente alta
velocidad

Mercancias: conectar los pueros con el
sistema ferroviario y cuando posible con
el sistema navegacion interior

Interconexion modal

Elaboracién propia Fuente: COM (2011) 144 final DEL 28.3.2011

Figura 10 Objetivos del Libro Blanco del Transporte 2011. El ferrocarril
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Se observa de nuevo la sostenibilidad como una de las principales amenazas
que advierte la Comisién. De mantenerse la relacién observada en los ultimos
afios entre el aumento del P.I1.B. en paralelo al incremento del transporte y la
emision de gases contaminantes y efecto invernadero. Para hacer frente a los
riesgos de la sostenibilidad, la Comision propone (Figura 10) unos ambiciosos

objetivos para el afio 2050, fijando una escala intermedia en 2030.

Los principales objetivos del Libro Blanco que conciernen directamente al

ferrocarril y que se presentan en la Figura 10 son:

e Transferir el 50% de trafico de la carretera (viajeros y mercancias) al
ferrocarril y maritimo para distancias inferiores a 300 kms. Para 2030 la

meta intermedia es del 30% para las mercancias.

e Triplicar la red ferroviaria de alta velocidad para el 2030. Para 2050 la

mayor parte del transporte de viajeros debera ser por ferrocarril.

e Para 2030 disponer de una red basica de corredores de transporte, que
en 2050 deber& constituir una red europea de alta calidad y capacidad.

La intermodalidad debera ser una de sus caracteristicas.

e Conexion de la red ferroviaria (principalmente de alta velocidad) a los

aeropuertos y puertos.
e Desarrollo de los sistemas inteligentes de transporte.

e Sistema europeo de informacién, gestion del pago de los servicios

multimodales.

e Avanzar en los principios: quien contamina paga y quien utiliza paga.

Para lograr estos objetivos, la Comisién propone 40 acciones que se agrupan
(Figura 11) en las denominadas 4 “i”, Integracién, Innovacion, Infraestructura e

Internacional, de las que son especificas para el ferrocarril:
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Innovacion

4 n i n
Integracion LBT Infraestructura

2011

Elaboracion Propia Fuente: Libro Blanco del Transporte 2011

Figura 11 Las 4 "i" del Libro Blanco Transporte 2011

1.- Integracion. Sistema de movilidad eficiente integrado, que consolide un

auténtico espacio europeo de transportes mediante:

la apertura del mercado nacional ferroviario.
implantacion del certificado Unico de seguridad de empresa ferroviaria.
gestion integral de los corredores de mercancias.

aumentar la seguridad ferroviaria, reforzando el papel de la Agencia
Ferroviaria Europea en el rol de mantenimiento y puesta en servicios del

material rodante y las infraestructuras.

Avanzar en los derechos de los pasajeros, sistema de billetes
integrados, garantizando la accesibilidad para los viajeros con movilidad

reducida.

Coordinacion de los diversos agentes de transporte para asegurar la

movilidad de la poblacién ante perturbaciones graves del servicio.’*

2.- Innovar para el futuro en las tecnologias y en los nuevos conceptos de

movilidad. Para el ferrocarril se aplica a:

4 Esta accion tiene su origen en el reciente impacto en la movilidad en la UE de las emisiones del volcan de Islandia,
paralizando el espacio aéreo europeo, y la respuesta dado por el resto de modos para garantizarla.
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e Material rodante mas seguro, silencioso, inteligente y respetuoso con el

medio ambiente.

e Planes de movilidad urbana integrada, con sistemas de tarificacion

novedosos que incentiven el uso del transporte publico.

3.- Infraestructura moderna. Estableciendo una red béasica de corredores
ferroviarios que garantice la movilidad europea, equipados con sistemas
inteligentes que aumente su eficiencia. Vinculando la innovacién con los

esquemas de tarificacion.

e Redefinicibn de la RTE-T, conformando un verdadero espacio de
transporte europeo, focalizdndose en las inversiones de mayor valor
afadido, para lo que sera necesaria una adecuada valoracion ex— ante

de los proyectos.
e Corredores multimodales de mercancias sostenibles en conjunto.

e Marco de financiacion adecuado, coordinando los diversos instrumentos
europeos, deseando un papel mas dinamico de las asociaciones
publico-privadas. Se contempla opcion de emitir obligaciones para

financiar las inversiones.

e Tarificacion y fiscalidad inteligente de las infraestructuras. Revisando los
esquemas de fiscalidad de los combustibles y la internalizacion de los

costes del ruido.

4.- Internacional. El transporte sirve para facilitar el intercambio comercial con
el resto del mundo. En el caso del ferrocarril, la UE debe prestar atencién a las

conexiones con los vecinos, los corredores paneuropeos y la zona euroasiatica.

El Libro Blanco, aunque fue acogido favorablemente a nivel politico, en los
debates de los Consejos de Transporte, se puso de manifiesto que algunos
estados lo consideraban demasiado ambicioso en algunos objetivos, ya que
uno de los inconvenientes era el hecho incuestionable de que no en toda la UE
existia el mismo grado de desarrollo a nivel de infraestructuras. Finalmente,
triunfé la postura de los estados que defendian la necesidad de las medidas del

libro blanco para evitar una pérdida de competitividad de la UE. Sin embargo,
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se fijaron cinco prioridades: a.- la [+D+i; b.- la interconexion de redes de
transporte; c.- la creacion de una red homogénea de transporte multimodal
transeuropea; d.- la internalizacion de los costes externos en todos los modos y
e.- la creacion de nuevos mecanismos de financiacién (potenciar participacion

privada).

El libro Blanco del Transporte de 2011 se sometié a una revision intermedia en
2015. El resultado de esta revision puso de nuevo de relieve que los objetivos,
aunqgue se consideraban validos, eran muy ambiciosos y poco realistas. Lo que
se ve como una validacion de la posicion de algunos estados en los Consejos
de Transporte, como se ha resefiado anteriormente. La revisidbn también
concluye que se detecta un lento avance y escasa colaboracion entre los
estados. Por otra parte, un punto fuertemente valorado en la revision es el
caracter integrador de los objetivos y propuestas del LBT 2011, al ofrecerse
una mejor alineacion y coordinacién de la politica de transportes con otras
politicas como la medioambiental, regional y la exterior. Los 5 principales retos

gue han sido destacados por los participantes en la revision son:

i.- Emision de gases efectos invernadero
ii.- Desarrollo de la Infraestructura

iii.- Innovacion

iv.- Precio de la energia y carburantes

v.- Financiacion de las infraestructuras

Con esta revision se han puesto de manifiesto las diferencias entre los
defensores de cada modo de transporte para lograr los objetivos del Libro
Blanco. Sobresalen las dos siguientes desavenencias:

a.- el sector del transporte por carretera insiste que el beneficio de un
reparto modal hacia determinados medios de transporte no estan
demostrados, ni basada en la eficiencia. Considera que afecta a la libre
decision del usuario final, y es contradictoria con el principio de libre
mercado de la UE. Finalmente, La carretera apuesta fuertemente por la
comodalidad, en vez de la intermodalidad, como respuesta a la

inclinacion hacia el ferrocarril en el Libro Blanco.
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b.- Algunos agentes sociales cuestionan la apuesta europea por el
desarrollo de alta velocidad y los corredores de mercancias
especializados, que consideran van en detrimento de la red

convencional como elemento cohesionador.

En la revision del Libro Blanco, las acciones primordiales que se presentan

para el ferrocarril en las areas de mercado, técnica e infraestructura son:

- Mercado: Avanzar en el principio de quien contamina paga,
profundizar en la eliminacion de barreras de acceso al mercado y

apertura de los mercados.

- Infraestructura: Mejorar la interconexion de las infraestructuras
ferroviarias, puertos, aeropuertos y vias de navegacion de interior, de
la red TEN-T. Internalizacion de los costes externos y tarificacion de

infraestructuras.

- Técnica: Impulsar la electrificacion de los modos de transporte,
desarrollar soluciones tecnoldgicas integrales para la cadena

multimodal. Intensificar la estandarizacion para el ferrocarril.

La Revision del Primer Ferroviario es un paso intermendio, motivado por las
diferentes modificaciones del Primer Paquete Ferroviario (2001), las nuevas
disposiciones, principalmente el Segundo (2004) y Tercer Paquete Ferroviario
(2007), se habia generado un entramado juridico complejo, que es una de las
razones esgrimidas por la Comisién para llevar a cabo una revision y
refundicion normativa.”> A la vez, la Comisién consideraba, que, aunque
seguian persistiendo los problemas de fondo en el ferrocarril, habia datos
esperanzadores a raiz de la introduccion de los servicios de viajeros de alta
velocidad. Por ello la refundicién de este paquete ferroviario se vislumbraba

como una oportunidad para impulsar al ferrocarril.

s Se evidencia la complejidad juridica en que se encontraba el Primer Paquete Ferroviario con el hecho de que haber
sufrido modificaciones por; 9 directivas, 1 decisiony 2 actos legislativos.
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En la Figura 12 y en la Figura 13 se presentan los problemas que persisten en el
ferrocarril europeo en opinién de la Comision, y que son el bajo nivel de
competencia, una inadecuada supervision del mercado y un bajo nivel de
inversion publico-privada. Las causas mas significativas atafien al mercado, a

la infraestructura y a la financiacion.

Problemas del mercado ferroviario UE

Supervisidén reglamentaria S -
S : . Bajo nivel inversién
Bajo Nivel Competencia inadecuada por las : :
: . publico-privada
autoridades nacioales

eCondiciones acceso al e El Organismos regulador e Un déficit de inversion
mercado carece de capacidad genera infraestructura de
efectiva por escasez de baja calidad
eEvitar practicas medios
discriminatorias a nuevos e Ausencia de arquitectura
operadores e El regulador carece de financiera: planes
independencia inversion, ayudas publicas

institucional respecto del
érgano politico (
Ministerio)

Elaboracién propia Comisién Europea

Figura 12 Problemas de mercado ferroviario en la Union Europea (I)

La baja competencia en el mercado tiene como causas principales la existencia
de barreras de entrada al mercado ferroviario junto a practicas que perjudican a
las nuevas empresas operadores. Esta situacion se ve acrecentada por el rol
de los organismos reguladores, que carecen de los recursos suficientes para
desempeniar sus funciones, y tampoco en algunos casos tiene un estatus de
total independencia. Otra de las causas del problema del ferrocarril obedece a
la mala calidad de la infraestructura inherente a un inadecuado marco de
financiacion. El desfavorable estado de infraestructura repercute en el nivel de
servicio ofrecido a los usuarios, desincentivando a su vez la entrada de nuevos
operadores a un mercado poco atractivo. En concreto para el trafico
internacional de mercancias se ve acentuado por la fragmentacion de las

redes.
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PROBLEMAS DETECTADOS EN MERCADO FERROVIARIO EUROPEO

ACCESO AL MERCADO

Dificultad de acceso para los nuevos operadores cuyo nimero
para el transporte de mercancais es limitado, teniendo unos altos
costed de explotacion

RED FRAGMENTADA

el mercdo ferroviario europeo presenta un elevado nivel de
fragmentacion, afectandole a su funcionamiento

CALIDAD INFRAESTRUCTURA

Persiste la baja calidad de la infraestructura, afectnado al
transporte ferroviario mediante con retrasos y merme de
capacidad. Ademés desincentiva la inversion y no permite
ofrecer al ferrocarril una oferta competivia con otros modos

Elaboracion propia

Fuente: SEC (2010) 1043 final del 17.9.2010

Figura 13 Problemas de mercando ferroviario en la Unidn Europea (ll)

La revision y refundicion del Primer Paquete Ferroviaria pretende dar solucién a

los problemas proponiendo las siguientes mediadas en los ambitos de la

competencia, la supervision reguladora y la inversion:

Competencia

= Mejorar la declaracion de red, aumentando la calidad y fiabilidad de

la informacion facilitada a los operadores ferroviarios sobre la

infraestructura y servicios vinculados al transporte.

Regulacién de los accesos a los servicios ferroviarios, exigiendo el
requisito de independencia de gestion y trato no discriminatorio al

proveedor.

Implantar procedimientos especificos para la resolucion de los

conflictos de interés.

Supervision Reguladora

Ampliar las competencias de los organismos reguladores.

Exigir que los organismos reguladores sean independientes, evitando
que las autoridades puedan interferir en su imparcialidad vy

objetividad.
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= Fortalecer la capacidad del organismo regulador otorgandole: i.-

capacidad sancionadora, ii.- recursos materiales y econémicos.
Inversion

» Implantar estrategias de inversion a largo plazo, publicadas por los
estados miembros. Establecer acuerdos multianuales entre el estado

y el gestor de infraestructura ferroviaria (5 afios de duracion).

= Fijar normas de tarificacion de la infraestructura que faciliten el
acceso y que contemplen los nuevos aspectos medioambientales y
desarrollos tecnoldgicos (ruido, sefalizacion vy tarificacion inteligente,

etc.)

Estas propuestas y medidas para atajar los problemas del ferrocarril, las recoge
la Comisién en su Comunicacion de septiembre de 2010 sobre la creacion de
un espacio ferroviario europeo unico, COM (2010) 474 final. La vision del futuro
ferrocarril en ella plasma la Comision es “(...) la Unién Europea debe crear un
espacio ferroviario europeo Unico basado en una red de infraestructura
integrada y equipos interoperables que permitan prestar servicios de transporte

sin interrupciones en toda Europa y con los paises vecinos.”

Esta Comunicacion propone cuatro lineas de actuacion para establecer el
espacio ferroviario Unico europeo. La primera, fomentando el desarrollo de una
infraestructura ferroviaria eficaz, con una movilizacién de fondos que equilibre
una balanza cuyo nivel de inversion se inclina hacia el lado de la carretera.
Situacion que se agrava en los paises de la Europa Central y Oriental.
Finalmente deben desarrollarse herramientas que permitan una estabilidad
financiera del administrador de infraestructuras ferroviarias, como los contratos

plurianuales.

La segunda linea de accion, centrada en el marco juridico, busca la creacion de
un mercado ferroviario atractivo y realmente abierto mediante una mejor y mas
efectiva aplicacion de las normas europeas, que a su vez apoya al otro objetivo

gue es completar la apertura del mercado.
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La tercera linea de actuacion es la supresion de los obstaculos administrativos
y técnicos en materia de seguridad e interoperabilidad. La seguridad se centra
en el proceso de autorizacion y reconocimiento de los certificados de
seguridad. La interoperabilidad avanzando en la eliminacion de las barreras
técnicas. No obstante, el aspecto financiero del largo ciclo de vida de las
inversiones en instalaciones, implica que la eliminacién de estas barreras debe

ser de forma gradual.

Finalmente, la cuarta linea aspira a garantizar condiciones de competencia
equitativas del ferrocarril frente a los demas modos de transporte. La férmula
para conseguir que el ffcc sea competitivo es mediante la internalizacion de los

costes externos de todos los modos de transporte, reflejandolos via tarifa.

La propuesta legislativa COM (2010) 475 final de septiembre desarrolla los
objetivos que la Comisidn fijo en su de la Comunicacién COM (2010) 474 final.
Considera que “el principal objetivo de la politica de transporte de la Unién
Europea es establecer un mercado interior elaborando politicas comunes que
promuevan un alto grado de competitividad y un desarrollo armonioso,
equilibrado y sostenible de las actividades econdémicas”. Junto a este objetivo
general, que resalta el componente transversal de la politica de transportes,

plantea tres horizontales y tres objetivos especificos:

e Objetivos horizontales: 1) Simplificacion legislativa, 2) Clarificacion de la
aplicacion de las disposiciones y su transposicion a los derechos
nacionales, y 3) Modernizacion mediante la supresiéon de las
disposiciones obsoletas.

e Objetivos especificos: 1) la adecuada financiacién y tarifacion de las
infraestructuras ferroviarias, 2) las condiciones de competencia del
mercado ferroviario y 3) las reformas organizativas necesarias para

asegurar la adecuada supervision del mercado.
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Esta propuesta se consolidd en la Directiva 2012/34/UE, que establece un
espacio ferroviario europeo Unico. En ella estén incluidos la mayoria de los
objetivos y soluciones reflejadas en la Comunicacion y en la propuesta. Junto a
las necesidades de desarrollar la red ferroviaria europea en consonancia con

las de los paises vecinos, de esta directiva debe destacarse’®:

e Una regulacion mas detallada y transparente de: a.- las condiciones de
concesion de licencias a las empresas ferroviarias; b.- el contenido de la

declaracion de red; c.- La regulacién de conflictos de interés.

e Una mayor independencia de los organismos reguladores, que prestaran
atencién a garantizar el acceso no discriminatorio a las estaciones,
terminales de mercancias e instalaciones técnicas de mantenimiento

ferroviario.

e Un perfeccionamiento y mayor capacidad a la financiacion de los
gestores de infraestructuras mediante: a) una planificacién a largo plazo,
b) gestidn de las ayudas estatales, y c) los contratos plurianuales pasan
de 3 a5 afos.

Se observa que la Comision ha aumentado significativamente su poder en esta
nueva directiva al otorgarsele importantes poderes de ejecuciéon’’, que seran
de obligado cumplimiento. Esto nuevo empoderamiento, responde mas a la
funcibn de un Reglamento que a una Directiva en opinibn de Minguelez
Medina, J.M. (2013). También la Organizacién para la Cooperacién y desarrollo
Econdémico (OCDE) en su informe de la Secretaria de la OCDE sobre las
Politicas Comerciales en la Union Europea (WT/tpr/284/Rev.1 octubre de 2013)

subraya la mayor capacidad de control y seguimiento que adquiere la

8 Las principales novedades se encuentran en los siguientes articulos: a.- Art 10.4. Condiciones de acceso a la
infraestructura, b.- Articulo 11.4. Limitacion del derecho de acceso y el derecho de recoger y dejar viajeros, c- Articulo
12.5 Gravamen aplicable a las empresas ferroviarias que presten servicios de viajeros, d.- Articulo 13.9 Condiciones de
acceso a los servicios, e.- Articulo 31. Principios de los canones (31.3 y 31.5), f.- Articulo 32 .4. Excepciones a los
principios de los canones y g.- Articulo 57 Cooperacién entre organismos reguladores.

7 Considera este autor que los nuevos poderes se manifiestan principalmente mediante los art 10.4, 11.4, 12.5, 13.9,
17.5, 31.3, 31.5, 32.4, 57.7
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Comision. Este empoderamiento de la Comision se pone de manifiesto por el
namero de medidas de ejecucion y actos delegados: 16 actos de ejecucion, de
las cuales 8 son obligatorias’® y cuatro son actos delegados™.

PRINCIPALES PODERES DE LA COMISION EN DIRECTIVA ESPACIO UNICO FERROVIARIO

Tipo Acto Materia que regula Articulo
Modalidades para el calculo de los costes directos 324
Modulacién del cobro de canones para uso de la infraestructura, segun nivel 315

% sonoro )

ow Modulacién del cobro de canones para uso de la infraestructura y en relacién 324

8 g con el ETCS (Sistema Europeo de Control de Trenes) ’

|

] ,9 Determinacion de la principal finalidad de los nuevos servicios 10.4

<

[a) % Sobre perjuicio de un nuevo servicio el equilibrio econémico-financiero de un 114

8 8 contrato de servicio publico ’

'_

2 Plantilla comdn la licencia comunitaria 17.5
Criterios relativos a los solicitantes autorizados 17.5
Gravamenes sobre los servicios de pasajeros 125

8 Requisitos relacionados con la capacidad financiera en materia de licencias
%] - - -
9 9( Sistemas de incentivos 35.3
] " P — -
2 o Calendario de adjudicacion de capacidad 43,2
g Informacion econédmico-financiera que debe facilitarse a los organismos 56.13
reguladores )

Elaboracién Propia

Fuente: Directiva 2012/34/UE que establece el espacio ferroviario Ginico europeo

Tabla 15 Actos Ejecucidn y Actos Delegados de la Comisidn. Directiva 2012/347UE

8 Los siguientes reglamentos se han desarrollado en virtud de estas capacidad de dictaminar medidas de ejecucion: i.-
Reglamento de ejecucion 909/2015/UE de la Comisién de 12 de junio de 2015 relativo a las modalidades de calculo
de los costes directamente imputables a la explotacion del servicio ferroviario; ii.- Reglamento de Ejecucion
545/2016/UE de la Comision de 7 de abril de 2016 sobre los procedimientos y criterios relativos a los acuerdos marco
de adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria; iii.- Reglamento de Ejecucion 1100/2015/UE de la
Comision de 7 de julio de 2015 sobre las obligaciones de informacion de los Estados miembros en el marco de la
supervision del mercado ferroviario; iv.- Reglamento de Ejecucién 429/2015/UE de la Comision de 13 de marzo de
2015 por el que se establecen las modalidades que hay que seguir para la aplicacion de la tarifacion del coste de los
efectos sonoros; v.- Reglamento de Ejecucion 171/20157UE de la Comision de 4 de febrero de 2015 relativo a
determinados aspectos del procedimiento de concesion de licencias a las empresas ferroviarias; vi.-Reglamento de
Ejecuciéon 10/2015/UE de la Comisién de 6 de enero de 2015 sobre los criterios para los candidatos a la obtencion de
capacidad de infraestructura ferroviaria y por el que se deroga el Reglamento de Ejecucién (UE) no 870/2014; vii.-
Reglamento de Ejecucion n°® 869/2014 de la Comision de 11 de agosto de 2014 sobre nuevos servicios de transporte
ferroviario de viajeros.

® De acuerdo con el art 60 de la Directiva que regula el ejercicio de los actos delegados en esta disposicion, el poder
para estos cuatro actos se otorga a la Comision por un periodo de 5 afios a partir del 15.12.2012, y cinco meses antes
de que acabe el periodo la debera presentar un informe. Ademas, se contempla su prorroga si no el Parlamento o el
Consejo no se oponen 3 meses antes de que finalice el plazo; podra ser revocada en cualquier momento por alguno de
las dos instituciones sefialadas.

En cuanto a su aplicacion, en cuanto la Comisiéon decida aplicar el poder de delegacién debera notificar el acto
delegado de forma simultanea al Parlamento y al Consejo, que entrara en vigor si en el plazo de dos meses ninguno de
ellos ha manifestado objecion.
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Principales disposciones en la Politica Comun de Transporte por Ferrocarril

Decada de los
90

Directiva 91/440/CEE

Apertura Mercado Ferroviario

Directiva 95/18/CE
Criterios para la licencia ferroviaria

Directiva 95/19/CE
Adjudicacion de capacidad infraestructura

Directiva 96/48/CE
Especificacion Tecnica Interoperabilidad Alta Velocidad

ler Paquete
Ferroviaio

Directiva 2001/12/CE Mod. Dir 91/440/CE
Independencia gestion AlIF y liberalizar tte internacional

Directiva 2001/13/CE Mod. Dir 95/18/CE
Ampliacion licencias nacionales ambito comunitario

Directiva 2001/14/CE Deroga a Dir 95/19/CE
Adjudicacion de capacidad, canones e incorpora Seguridad

Directiva 2001/16/CE
Especificacion Tecnica Interoperabilidad Red Convencional

22 Paquete
Ferroviaio

Directiva 2004/51/CE (Mod. Directiva 2001/12/CE).
Nuevos plazos apertura mercado. Viajeros internacional: 1/1/2010. Mercancias
internacional 1/1/2006. Nacional 1/1/2007

Directiva 2004/49 sobre Seguridad en el Ferrocarril *

Directiva 2004/50 .- Mod. Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE
Mejora las interoperabilidad via ETIS

Reglamento 881/2004/CE Creacion de la Agencia Ferroviaria Europea

3er Paquete
Ferroviaio

Directiva 2007/58/CE Mod. D. 91/440/CEE y 2001/14/CE
Apertura del mercado internacional viajeros para 1-1-2010

Directiva 2007/59/CE de la Certificacion de Maquinistas

Reglamento 2007/1370/CE Relativo al Servicio Publico Pasajeros

Reglamento 2007/1371/CE Derechos y Obligaciones Pasajeros

Periodo 2007
a 2012

Directiva de Interoperabilidad (deroga D. 96/48/CE y 2001/16/CE)
Unifica las Directivas de interoperabilidad AV y CR

Reglamento 913/2010/UE de Mercancias

Directiva 2012/34/UE Espacio Ferroviario Unico Europeo (Recast)
Incrementar competencia, potencia papel organos reguladores, clarifica marco
inversion publico-privada

42 Paquete
Ferroviaio

Propuesta modificacion Directiva 2012/34/EU

Propuesta modificacio Reglamento 1370/2007/UE

Propuesta modificacion y unificacion D. 2004/49/CE y actos posteriores

Propuesta modificacion y unificacion D 2008/57/CE y actos posteriores

Propuesta de modificacion funciones y rol de la Agencia Ferroviaria

Propuesta normalizacion cuentas empresas ferroviarias (derogando Regulacio
1192/69/CEE)

En la tabla, se indica la legislacion mas importante del sector ferroviario de la
politica transporte ferroviaria, sin reflejar la politica de redes transeuropeas y
haciendo la salvedad de que la Directiva 1370/2007 no es del Tercer Paquete,

127



CAPITULO 3

pero es publicada paralelamente con la 1371/2007. Ni incorpora definitas del

Cuarto Paquete.

3.2.5.- El Cuarto Paquete Ferroviario. Especial referencia a la gobernanza
del administrador de infraestructuras ferroviarias

En la segunda mitad del afio 2012, la actividad y agenda del Consejo
Europeo® y la Comisién presté especial importancia al enfoque de las
industrias en red, con el objetivo de mejorar el mercado Unico y promover el

crecimiento y el empleo ha sido clave para el transporte por ferrocarril.

La Comision reconoce a las industrias en red como un motor de desarrollo en
el Acta del Mercado Unico Il Juntos por un nuevo crecimiento, COM (2012) 573
final. La Comisién identifica cuatro vectores de crecimiento, de los cuales dos

pertenecen a la actividad del transporte:

1.-Desarrollar redes plenamente integradas en el mercado Unico.

2. Promover la movilidad transfronteriza de ciudadanos y empresas.
3. Apoyar la economia digital.

4. Reforzar el emprendimiento social, la cohesion y la confianza de los

consumidores.

80| as Conclusiones del Consejo Europeo del 28/29 de junio de 2012, en el que se adopta el Pacto por el Crecimiento y
el Empleo se pueden consultar en el documento EUCO/76/12 Bruselas, 29 de junio de 2012 Consejo Europeo. En el
caso del transporte refiere a las industrias en red, abriéndolas a la competencia y eliminando barreras. Concretamente
consideran: “1.- Promover el crecimiento y la competitividad, en particular haciendo frente a los desequilibrios
profundamente arraigados y prosiguiendo las reformas estructurales para desbloquear el potencial interno de
crecimiento, incluso mediante la apertura a la competencia de las industrias en red. 2.- La profundizacion del mercado
interior eliminando las barreras restantes serd un factor clave para la promocion del crecimiento y el empleo, en
particular en los sectores digitales y de red.”. http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-76-2012-INIT/en/pdf

Las conclusiones del Consejo Europeo del 18 y 19 de octubre de 2012, destacando el papel del Mecanismo Conectar
Europa como motor de desarrollo en el ambito de las industrias en red, y por extension el del ferrocarril, se pueden
consultar en el documento EUCO 156/12 Bruselas, 19 de octubre de 2012 con, donde para el Pacto para el
Crecimiento y el Empleo en el ambito de las infraestructuras de transporte destaca el papel del Mecanismo “Conectar
Europa”. En concreto considera que “en el ambito de los transportes, es fundamental eliminar las barreras normativas,
resolver los estrangulamientos y completar los enlaces transfronterizos que faltan, a fin de que el Mercado Unico pueda
funcionar  de manera eficiente y se fomenten la competitividad y el crecimiento.”.
http://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms_data/docs/pressdata/es/ec/133012.pdf
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18 Oct.
Directiva L
Posicion del
SIBICE Consejo o
Directiva Reglamento 31 Enero 26 febrero | AP':ZZ:?IBI'I
95M9ICE 2° Paquete 913/2010/UE Pro_p_u-esta ) Dictamen PE 14 diciembre Gobernanza
Ferroviario Corredores Comisién 4 1° Lectura Dictamen PE 4° Paquete
| Mercancias Paq Ferroviario | 2 Lectura
1991 1995 2001 2004 2007 2010 2012 2013 2014 2016 2019
Directiva ler Paquete Jer Paquete Revisién 1er Paquete Ferroviario 11 Mayo 23 Diciembre
91/440/CE Ferroviario Ferroviario Directiva 2012/34/EU Espacio Pub!lcaldc- P i lar Puhllc_a_du P:Iar
Ferroviario Europeo Unico Técnico 4 Politico 4
Paquete Paquete

Discutida la Gobernanza del AIF en los Consejos de Transportes celebrados el: 8.10.2014 - 3.12.2104 - 13.03.2015 y 20.09.2016

Elaboracion propia

Figura 14 Cronograma gobernanza del AIF. El Cuarto Paquete

La Figura 14 muestra un cronograma con las principales medidas legislativas
ferroviaria desde 1991, con impacto en la gobernanza del administrador de
infraestructuras ferroviarias, y especial resefia del Cuarto Paquete. Este es la
dltima iniciativa lanzada por la Comisién para apoyar el crecimiento en la UE,
acometer los obstaculos que aun persisten para el espacio ferroviario Unico
europeo Unico, y alcanzar los objetivos del Libro Blanco del Transporte de
2011 y del Acta Unica Il. Este paquete fue presentado por la Comision el 30 de
enero de 2013 mediante la Comunicacion COM (2013) 25 final, relativa al
Cuarto Paquete Ferroviario: Completar el Espacio Ferroviario Unico Europeo
para fomentar la competitividad y el crecimiento europeos®l. La Comisién
destaca en esta Comunicacién el enfoque holistico presente en este paquete
ferroviario y su enfoque integrador, por el cual todas las iniciativas se refuerzan

entre si con el objetivo final de hacer un ferrocarril mas competitivo y atractivo.

81 Esta Comunicacion de la Comision se acomparia de la siguiente documentacion adicional: a) Informe de la Comisién
sobre los avances en la consecucion de la interoperabilidad del sistema ferroviario, b) Informe de la Comision sobre el
perfil y las tareas de otros miembros del personal de los trenes ( se refiere a la tripulaciéon a bordo), c) Informe de la
Comision sobre la aplicacion de las disposiciones de la Directiva 2007/58 relativa a la apertura del mercado del
transporte ferroviario internacional de viajeros, d) documento de trabajo de la Comisién sobre la Evaluacion de impacto
relativa a la revision del Reglamento de la Agencia Ferroviaria Europea, e€) documento de trabajo de los servicios de la
Comision sobre la evaluacién de impacto relativa a la apertura de los servicios nacionales de transporte de viajeros por
ferrocarril, f) documento de trabajo de los servicios de la Comision sobre la Evaluacién de impacto relativa a la
gobernanza de la infraestructura ferroviaria en el Espacio Ferroviario Unico Europeo.
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CUARTO PAQUETE FERROVIARIO

eDirectiva 2012/34/UE, que establece el espacio
ferroviario europeo Unico

P| I ar *Reglamento 1370/2007/CE, sobre los servicios publicos
de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera

POI Itico eReglamento 1370/2007/CE, sobre los servicios publicos
de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera
(DEROGA)

*Reglamento 881/2004, por el que se crea la Agencia
Ferroviaria Europea

P| I ar eDirectiva 2004/49/CE, sobre la seguridad de los
ferrocarriles comunitarios

Tecn | co eDirectiva 2008/57/CE, sobre la interoperabilidad del
sistema ferroviario dentro de la Comunidad

Elaboracién propia Fuente: Comisién

Figura 15 Disposiciones legislativas del 42 Paquete Ferroviario

Las propuestas legislativas del Cuarto Paquete Ferroviario se agrupan a
efectos de contenido tematico y su tramitacion legislativa en dos bloques: el

técnico y el politico (Figura 15), y que afecta a 4 grandes areas:
1.- La gobernanza de las infraestructuras.

2.- La apertura del mercado de los servicios nacionales de transporte de

viajeros por ferrocarril.
3.- La interoperabilidad y seguridad.
4.- La dimension social.

A excepcioén de la dimension social, las otras tres areas incorporan propuestas
legislativas. Esta dimensién se hace eco problema generado por la elevada
edad media de los trabajadores del sector ferroviario. Se estima que el 30% de
los trabajadores pasaran a la situacion de jubilacion en los proximos 10 afios.
Esto puede generar una falta de personal cualificado. Para revertir esta
situacion es necesario un plan que para hacer atractivo para el mercado laboral
el sector del ferrocarril. Otro aspecto que pone de relieve la dimensidn social es
gue el proceso de liberalizacion y la nueva entrada de empresas, puede derivar

en un traspaso de empleados de unas a otras empresas. Es necesario
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garantizar los derechos de los trabajadores de acuerdo a la legislacion

comunitaria.

Para Montero Pascual, J.J (2014) el Cuarto Paquete Ferroviaria deberia
constituir el marco regulatorio definitivo del ferrocarril durante la proxima
década, y que debe cerrarse en las tres siguientes grandes lineas: 1.- la
armonizacion de las estructuras de mercando en los estados miembros, 2.-
tener en cuenta las caracteristicas especiales de la industria, y 3.- permitir a los

ciudadanos europeos el beneficio de contar con un espacio ferroviario Unico.

El objetivo general del Cuarto Paquete es ‘incrementar la calidad y eficiencia
de los servicios ferroviarios, eliminando cualquier obstaculo juridico,
institucional o técnico que pueda persistir e impulsando el buen funcionamiento
del sector el ferrocarril y su competitividad para que pueda seguir
desarrolléndose el Espacio Ferroviario Unico Europeo”, (propuesta de nueva
directiva COM (2013) 29 final). Tanto el bloque politico como el técnico tienen
Sus propios objetivos particulares, que contribuyen al general mencionado. Los
cambios que se proponen en este paquete ferroviario se pueden agrupar en 4

grandes categorias:
1.- Disposiciones nuevas.
2.- Aclaracién y simplificacion de las disposiciones existentes.

3.- Actualizaciones debidas a la evolucion del marco legislativo y politico
(nueva comitologia y actos delegados).

4 .- Cambios de redaccion.

Para finalizar, el Cuarto Paquete dota la Comision en el bloque politico y en el
bloque técnico de una elevada capacidad de intervencion al asignarles nuevos
actos delegados y de ejecucion, completando el importante nivel de
empoderamiento que ya tenia con la Directiva del Espacio Ferroviario Unico

Europeo.

131



CAPITULO 3

El bloque técnico del Cuarto Paquete Ferroviario

La Comision considera que la media de 2,5 afios de plazo que se conlleva el
procedimiento de puesta en servicio de los nuevos vehiculos; y un precio de
hasta 6 millones de €, no facilita el despegue del transporte ferroviario en la
UE. Por ello el bloque técnico tiene como objetivo general la reduccion del
coste de los gastos administrativos que soportan las empresas ferroviarias,
facilitando la entrada de nuevos operadores. El bloque técnico lo integra una
revision del Reglamento de la Agencia Ferroviaria y de las Directivas de

Interoperabilidad y Seguridad.

Los principales cambios propuestos en el Cuarto Paquete para la Agencia
Ferroviaria, COM (2013) 27 final 31.3.1013, suponen aumentar sus
competencias en materia de seguridad, interoperabilidad y supervision del

espacio unico ferroviario europeo. En concreto son:

a. Seguridad. Emision de certificado de seguridad y seguimiento de las
disposiciones sobre seguridad por ferrocarril del transporte de

mercancias peligrosas.

b. Interoperabilidad: la puesta en servicio de: i.- vehiculos; ii.- vehiculo tipo;
ii.- subsistema control-mando y sefalizacién, y iv.- Registros

informaticos y gobernanza de las aplicaciones teleméticas.

c. La supervision del Espacio Unico Ferroviario Europeo se basa en
adquiere la responsabilidad de supervisar: i.- las autoridades nacionales
de seguridad, ii.- los organismos notificados, iii.- el desarrollo de la

interoperabilidad y seguridad.

En cuanto a la propuesta de Directiva de Seguridad, COM (2013) 31 final, las
principales modificaciones se centran en el certificado Unico de seguridad de
los operadores ferroviarios, con validez a nivel europeo, y que es uno de los
principales objetivos perseguidos por la Comisibn para fomentar Ila
competencia, facilitando las entradas de nuevos operadores en las diferentes

redes.
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La Directiva de Seguridad 2004/49/CE disponia que antes del 30 de abril de
2009 (art. 10.7), se debia emitir un informe con la evolucién de los certificados
de seguridad sobre la estrategia y de migracion al certificado Gnico. En el
informe que presentd la Agencia Ferroviaria recomendd retrasarlo. En 2012
lanz6 la Agencia su estrategia de migracion al certificado Gnico, cuyo
planteamiento y contenido forma parte de la propuesta de nueva Directiva de
Seguridad. Un hecho que afecta a la seguridad, y que es reconocido por la
Comision, la ERA y los expertos, es que la apertura del transporte por
ferrocarril ha generado la aparicion de nuevos participantes en el sector
ferroviario (operadores, empresas de mantenimiento de material rodante,
infraestructura, etc.). La existencia de un mayor numero de actores, no debe

impactar negativamente en la seguridad del sistema ferroviario.

En relacion a la propuesta de Directiva de Interoperabilidad, COM (2013) 30
final, debe reiterase que aumenta el poder de la Comisién al incorporarse un
importante nimero de actos de ejecucién. Los principales cambios propuestos
son: a) se formaliza y concreta la exclusion de los ferrocarriles urbanos, al
existir normativa europea que los normaliza; b) para el material rodante se
introduce la autorizacién de puesta en el mercado de vehiculos®?, y se revisa el
proceso general de autorizacion de puesta en servicio de los vehiculos; c) el
namero de casos en los que es posible aplicar excepciones a la aplicacion de
las especificaciones técnicas de interoperabilidad se reducen y hay mayor
control sobre la necesidad de las normas nacionales; y d) la puesta en servicio
de los subsistemas de control-mando y sefializaciéon quieren ser asumidas por
la Agencia, bajo el argumento de potenciar un despegue homogéneo del
ERTMS en toda la UE.

El Bloque Politico del Cuarto Paquete: Gobernanza

Para la politica ferroviaria comunitaria que la infraestructura ferroviaria es un

monopolio natural®, afirmando De Rus, G. (1992) que este es uno de los

82 Se introduce el concepto de autorizacion de puesta en el mercado de vehiculos, con la informacion necesaria
facilitada por la Agencia para la posterior solicitud de puesta en servicio comercial del vehiculo. También se crea la
opcion de pedir la puesta en servicio de material rodante para una zona de uso concreta.

83 Considerandos 29 y 40 de la Directiva 2011/14/CE y Considerando 71 de la Directiva 2013/34/UE.
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mejores exponentes de un caso de monopolio en el sector del transporte, en el
que una sola empresa puede producir a un coste inferior al que lo harian dos o

mAas empresas.

La separacion de las actividades de la gestion de la infraestructura de las de
prestacion de servicios, ha sido el caballo de batalla de la politica ferroviaria de
la Comision, que comenzo con la Directiva 91/440/CE en los afios 90 (Pham, V.
2013).

Una de las mas importantes recriminaciones que se identifica en la literatura
hacia los monopolios, es su escasa orientacion de estos al mercado. Los
usuarios de la infraestructura ferroviaria y de los servicios vinculados, han
expresado que el actual modelo de gobernanza de los administradores de
infraestructura ferroviaria no responde a sus necesidades®. Los nuevos
reproches al gestor de infraestructura no se achacan a las funciones que
realiza y que estan calificadas como funciones esenciales. El descontento es
con las funciones de planificacion de inversiones, la financiacion y el

mantenimiento de la infraestructura.

A pesar de esta opinion, hay trabajos que concluyen que el modelo concreto de
organizacion tipo holding/integracion o separacion, no afecta a la eficiencia o al
grado de liberalizacion del sector, como opina Lérida Navarro (2015)% y se

concluye en el estudio (EVES-Rail®)

Los tres principales objetivos del bloque politico que se identifican en COM
(2013) 28 final y COM (2013) 29 final, son:

84 La queja fundamental se realiza cuando los administradores de infraestructura ferroviaria forman parte de una
estructura organizativa tipo holding, de la que también forma parte un operador ferroviario. Junto a las asimetrias de
informacion de las tradicionales empresas ferroviarias nacionales, la ventaja competitiva que aporta el conocimiento del
negocio y sus procesos; se considera que el modelo de gobernanza actual no evita los conflictos de interés.

85 érida Navarro, C (2015) en su tesis doctoral en la UNED: “La liberalizacién del sector ferroviario en Europa: efectos
sobre la eficiencia productiva y sobre los mercados de transporte, concluye que grado de apertura a la competencia del
mercado ferroviario no depende de la tipologia de organizacion del adminsitrador de infraestructura, totalmente
separado o intergrado, al igual que tampoco uno y otro sistema organizativo determina un nivel mayor de eficiencia..

86 E| estudio EVES-Rail se publicé en noviembre de 2012 coincidiendo con los estudios y evaluaciones previas a la
presentacion del Cuarto Paquete Ferroviario. Concluye que no hay evidencia de que la separacién completa de las
actividades de gestion de la infraestructura y la de operaciones dé como resultado: a) mayor competencia del ferrocarril
respecto de otros modos, b) una mayor cuota de mercado del ferrocarril. Es més, observa en el modelo integrado una
mejor alineacion de objetivos e intereses entre el gestor de la infraestructura y el operador ferroviario, siendo
precisamente la falta de alineacién de estos la base de la Comision para defender la separacion.
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e 1.- Apertura del mercado de viajeros nacionales por ferrocarril, para
aumentar los niveles de competencia que impulsen una mejora

cualitativa y cuantitativa en los servicios ferroviarios.

e 2.- Mejorar la gobernanza de la administracion de las infraestructuras
ferroviarias para garantizar la igualdad de acceso, que puede verse
condicionada por los conflictos de interés ante empresas que integren
las actividades de operador ferroviario y de gestion de las

infraestructuras.

e 3.- Establecer normas comunes para la adjudicacion de contratos de
servicio publico y que mejoren el éxito de los procedimientos de
licitacion.

De las principales propuestas para la gobernanza del administrador de

infraestructuras ferroviarias del Cuarto Paquete Ferroviario se destaca:

i.- La definicion del AlF, mas extensa y completa hasta el momento, y
que incluye las funciones y su definicion. La Comision las ve necesarias

para un desarrollo correcto, coherente y global de su actividad.

ii.- La separacion institucional de actividades de gestion de la
infraestructura y de operaciones, se acentta al prohibir que una misma
persona fisica o juridica tenga la capacidad de ejercer control e
influenciar simultaneamente en ambas areas de actividad. A pesar de
ello permite la existencia de empresas con estructuras tipo holding, si el
administrador de infraestructura ferroviaria tiene el suficiente poder de
decision sobre sus funciones esenciales. Incorpora una serie de
salvaguardas, principalmente de caracter financiero con la intencién de
evitar los flujos de financieros de una actividad a otra, que pueda ser
calificada como subvenciébn cruzada, que estdn prohibidas.Esta
proteccion es relajada en el caso de que el propietario del operador y del
AIF sea una autoridad publica, aunque con personalidad juridica

separada.

li.- Se propone la creacion de un Comité de Coordinacion, con la

finalidad de mejorar las relaciones entre los stakeholders, como son los

135



CAPITULO 3

usuarios, las autoridades locales, regionales y estatales, etc. Este

Comité debera consultarles antes de tomar decisiones que les afecten.

iv.- Creacidon de una Red de Gestores de Infraestructura. Su objetivo es
potenciar el espacio ferroviario Unico europeo, mejorando la
coordinacion de las conexiones transfronterizas e incorporando una
vision de gestibn multinivel de la infraestructura ferroviaria.
Principalmente para la red principal y los corredores de mercancias
(Reglamento 913/2010/UE)

v.- La telematica no debe no una barrera de entrada para los nuevos
operadores. La tecnologia debe facilitar a los viajeros los mayores
beneficios de un sistema integrado de venta e informacion para el

espacio unico ferroviario.

El uso de la telematica, es un claro ejemplo de que las denominadas

infraestructuras blandas estdn desempefiando un papel cada vez mas

importante para aportar valor afiadido a las infraestructuras fisicas.

Finalmente, tras el tramite legislativo se aprob¢ la Directiva 2016/2370/UE de la

gue destaca los siguientes puntos:

Independencia del Gestor de Infraestructura Ferroviario (art. 7). Los AlF son
responsables de explotacion, mantenimiento y renovacion de red. Los AlF
en estructuras verticales deben ser independientes en las funciones
esenciales, sin influencias por el resto de entidades integradas. La
pertenencia simultdnea a Organos directivos de las entidades es muy
regulada para evitar conflictos de interés en caso de integracion vertical.
Establece restricciones para los nombramientos, llegando incluso a no

poder recibir remuneracion basada en resultados de otra empresa del

grupo.

Independencia de las funciones esenciales del AIF (art 7.bis). La garantia
de la independencia se articula en la independencia en limitar la influencia
en el AIF de otras entidades, los nombramientos de responsables de las

funciones esenciales. Se puede encargar a un 6rgano independiente la
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fijacion de canones y la adjudicacion de surcos ferroviarios, en cuyo caso

también debe ser preservada su independencia.

Imparcialidad del AIF respecto gestion del trafico y la planificacion del
mantenimiento (art 7 ter). Aunque ya se hacia referencia a esta
imparcialidad en la Directiva del Espacio Unico Ferroviario, ahora se
regulada especificamente. Insiste en evitar los conflictos de intereses entre
los responsables. Hay que subrayar que a partir de ahora el AIF debe
consultar a las partes interesadas en caso de planificaciéon a largo plazo y/o
renovacion de importancia a los candidatos, teniendo en cuenta en la
medida de lo posible sus opiniones. Compatible con el mecanismo de

coordinacion.

Externalizacion y comparticion de las funciones del AIF (art 7 quater).
Establece una diferencia entre la externalizacién de funciones y las de
trabajos y tareas. Si el AIF mantiene el poder de supervision, la
responsabilidad ultima, y garantizando la confidencialidad de informacién
sensible, se puede externalizar funciones a una entidad que no sea
empresa ferroviaria, 0 que esta entidad controle a una empresa ferroviaria.
En caso de integracion vertical se puede externalizar a una empresa del
grupo si solo es responsable esta entidad de las funciones esenciales. Aqui
se le aplica el art 7 bis para garantizar la independencia. Las tareas de
mantenimiento y renovacion pueden externalizarse sin existir limitacion por
ser empresa ferroviaria 0 en el caso de una estructura integrada

verticalmente.

Transparencia Financiera (art 7 quinquies). El objetivo es evitar los flujos
financieros entre las actividades de gestibn de infraestructura y las
operaciones, que constituyan subvenciones cruzadas (prohibidas por la UE)
gue otorguen ventajas competitivas. Para ello, los AlIF solo pueden dedicar
sus ingresos a financiar su propia actividad, no pueden otorgar ni recibir
préstamos a las empresas ferroviarias. En el caso de entidades integradas
verticalmente los préstamos y otras tareas facilitadas al AIF seran a precio

de mercado. A los oOrganos independientes que realicen las funciones
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esenciales le es aplicable estas acciones de transparencia. Se exige un

detalle riguroso y separado en la contabilidad de las deudas del AlF.

Mecanismo de Coordinacion (art. 7 sexies). El estado miembro garantizara
la coordinacién de los principales AIF con las empresas ferroviarias,
candidatos. Este oOrgano se reunird al menos 1 vez al afo, con las
autoridades locales, regionales, nacionales, representantes de los usuarios
del transporte de viajeros y mercancias. El érgano regulador independiente
asiste como observador. Esta coordinacion versara principalmente sobre
capacidad para los operadores, el régimen de incentivos, la declaracion de
la red, intermodalidad, interoperabilidad. Por razones de transparencia el
AIF a partir de ahora elaborara y publicara las directrices que regularan el
mecanismo de coordinacion. ElI administrador de infraestructuras
ferroviarias expondra en una direccién web un informe recapitulativo de las

acciones realizas en aplicacion de este articulo.

Red Europea de Gestores de Infraestructura. En la actualidad existe la
Plataforma Europea de Gestores de Infraestructura (PRIME) creada en
2014, como embridn de esta Red, aunque no estan todos los AlF de la UE.
Ahora todos ellos deberan participar en la nueva Red en la que participa la
Comisién coordindndola y prestando apoyo. Los principales temas de
cooperacion a tratar en este Organo refieren al desarrollo de las
infraestructuras ferroviarias, creaciébn del espacio Unico ferroviario,
funciones esenciales de los AlF y la supervision del mercado. El enfoque de
actividad de PRIME no coincide exactamente con los asignados a esta Red.

Se observa finalmente que esta directiva rebaja los planes de la Comisién y el

esquema de gobernanza multinivel, que quedan centrados en los corredores de

mercancias. No obstante, los administradores de infraestructuras ferroviarias

deben evolucionar desde una vision nacional de gestion de la red a una

internacional.
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Se finaliza esta seccidon presentando un cuadro resumen con los principales
impactos de la nueva directiva en la gobernanza del administrador de
infraestructuras bajo cuatro categorias. La primera, la organizativa, comprende
la independencia del AIF y regula las externalizaciones y comparticion de
funciones; la segunda de caracter funcional son las que afectan a
independencia de las funciones esenciales, la imparcialidad en la gestion del
tréfico y la planificacion del mantenimiento; la tercera categoria engloba a la
transparencia en la parte econdémico financiera del AIF y sus condicionantes en
caso de holding; y la cuarta son los nuevos mecanismos de relacion con los
grupos de interés, que se centran en el Mecanismo de Coordinacion y la Red
Europea de Administradores de Infraestructura..

Categoria Articulo Referencia
7 Independencia del AlIF
Organizativa Externalizacion y comparticion de
7 quarter 4
funciones
7 bis Independencia del AlF
Funcional 7 ter Imparcialidad AlF, gestion del trafico y
planificacion
Financiera 7 quinquies Transparencia Financiera
_ 7 sexies Mecanismos de coordinacion
Relaciones con
grupos de interes _
7 septies Red Europea de AlF
Elaboracion propia Fuente: Directiva 2016/2370/UE del 14.12.2016

Tabla 16 Impacto en la gobernanza de los AIF tras aprobacién del Cuarto Paquete Ferroviario

El Blogue Politico del Cuarto Paquete. La apertura el mercado vy

obligaciones de servicio publico

La apertura del mercado ferroviario y las obligaciones de servicio publico
conforman el segundo eje bloque politico. Se constata la adopcion de
sucesivas medidas para dinamizar el mercado por ferrocarril. Una de las
dltimas (en el 2012) y méas importantes ha sido la creacién del espacio

ferroviario unico europeo. Pero desde que en 2007 se liberalizé el transporte de
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mercancias nacional e internacional, y desde 2010 el transporte internacional
de viajeros, aun no se ha generado la suficiente competencia en el sector
(Campos, J., 2015), ni hay una plena liberalizacion de los mercados nacionales
de viajeros, pero tampoco es obligatoria. Estan plenamente abiertos a la
competencia en Suecia y Reino Unido. Permanece cerrado en Finlandia,
Bélgica, Irlanda, Espafa, Francia, Grecia, Hungria y Eslovenia. Presenta un
grado de apertura basico en Estonia, Letonia y Lituania. Eslovaquia, Polonia
Bulgaria y Rumania. Una apertura parcial en Portugal, Republica Checa y

Holanda, y casi total apertura en Italia, Alemania y Austria (Mapa 5).

Legend
L Fully liberalised
| | Largely iberalised
Partially

| Quasi-iberalised

M Nor-iveralised

Catograpmy DG MOVE 81, December 2012
[S£C. DG MOVE. TENtec nformaticn System 2012 TENtec

Fuente: European Commission
Documento de trabajo del 42 Paquete Ferroviario : SWD(2013) 10

Mapa 5 Nivel de apertura del mercado ferroviario en los paises de la UE (2012)
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La estructura del mercado ferroviario de pasajeros en la UE dependiendo del
nivel de apertura, el volumen de trafico y la cuota que tiene, se muestra en la
Figura 16. Destaca que solo el 36,3%, que equivale a un volumen de trafico de
146,9 millones pasajeros.kildmetro, esta abierto a la libre competencia. Las
redes semiabiertas y cerradas comprenden los servicios nacionales que no
estan liberalizados aun y las obligaciones de servicio publico. Por tanto, lo que
se esta proponiendo con la liberalizacién del servicio de transporte doméstico
de viajeros por ferrocarril refiere a un volumen de actividad de 258,3 millones

pasajeros.kilometro y 63,8 % del mercado.

Para el periodo 2011-2012, los servicios en régimen de obligacién de servicio
publico (OSP) supusieron en la UE entre el 62 % y el 65 % de todos los
pasajeros-km y en torno al 74 % de los trenes-km. Destaca que en Francia y
Finlandia se pasado del 2010 al 2012 de un volumen de pasajeros.kildmetro de
Obligaciones de Servicio Publico (OSP) del 31% al 43 % y del 14% al 45%
respectivamente. Estas obligaciones de servio publico se concentran en los
servicios urbanos y metropolitanos, que suponen un elevado numero de
kilbmetros.tren, Ademas estos servicios reciben compesaciones de servicios
publico precisamente por el interés general que se les otorga. Estas OSP
tienen entre sus destinatarios los servicios ferroviarios que conectan ciudades
con escasa demanda para el ferrocarril, y que se subvencionan por el

componente econdmico-social.

| Estructura del Mercado del ferrocarril en la UE |

Mill pas.km %
Redes cerradas "de facto" 152,7 37,7
Redes abiertas " de facto" 146,9 36,3
Redes semiabiertas 105,6 26,1
Total pas.km UE 405,2 100
Fuente: Comision Europea, 2013
Documento trabajo 4° Paquete Ferroviario

Figura 16 Apertura del f.f.c.c. en la UE en cuota de mercado pasajeros
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La disparidad en el nivel de apertura existente entre los paises miembros del
trafico nacional de viajeros, conjuntamente con la disparidad de criterios, que
hace que en unos estados miembros se recurre a procesos de licitacién y en
otros se adjudica directamente, sustentan la nueva propuesta COM (2013) 28
final, que modifica el Reglamento 1370/2007/CE sobre servicios publicos en lo
que atafien al ferrocarril. Los objetivos especificos de la modificacién afectan a
la adjudicacion de los contratos de servicio publico, buscando incrementar la
competencia, un aumento en el nivel de calidad de los servicios, y una mejora
en los procedimientos de adjudicacion para garantizar unas condiciones
homogéneas para los concurrentes. En coherencia, se prefiere de forma
general la licitacion obligatoria de los contratos ferroviarios, reconociendo la
necesidad de unos periodos transitorios, En cuanto a medias concretas, se

consideran destacables:

a.- Modificacion de la definicién de la “autoridad local competente”, al aclarar
gue su marco de actuacién no es de nivel nacional, centrandose en el medio

urbano y rural.

b.- Las obligaciones de servicio publico, tras ser decida su conveniencia por
razones de movilidad territorial por la autoridad competente, seran establecidas
mediante un proceso formal y con transparencia, fijando el tipo y alcance de
estas obligaciones, sometiendo a consulta a las partes interesadas y con la
participacion del organismo regulador independiente. Quedan excluidos del
ambito de aplicacién de las OSP los servicios publicos de transporte que no

sean necesarios para lograr los efectos de red local, nacional o subnacional.

3.- La eficacia de la licitacion necesita que las ofertas que se realicen estén
basadas en un conocimiento real del servicio que se esta prestando. Por ello,
sera obligatorio que las autoridades faciliten informacion de caracter técnico,
operativo y econémico, para que los licitadores puedan presentar una oferta
competitiva y ajustada a la realidad.

4.- La Comisiéon considera necesario garantizar el acceso de los operadores al

material rodante, especialmente en aquellos estados donde no tiene éxito un
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mercado de alquiler. De esta manera, se aspira a franquear una de las barreras

a la competencia de carécter econémico.

5.- Se introducen limites en las adjudicaciones: a) para la adjudicacion directa:
menos de 1 millon € o 300.000 vh.km, permitiendo valores superiores para
contratos multimodales. b) Volumen de trafico maximo de un contrato OSP: 10
millones kilometros.tren o 1/3 del total del volumen nacional del transporte

sometido a obligacion de servicio publico.
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CAPITULO 4. TRANSPORTE, MEDIOAMBIENTE Y ENERGIA DE
LA UE: EL FERROCARRRIL

Este capitulo se dedica a la politica medioambiental de la Union Europea, el
transporte y en particular el ferrocarril, comenzando con las dimensiones

interna y externa que caracteriza esta politica (Olabe, A., 2015).

Como politica interna de la UE, que este autor califica “hacia adentro”, se
describira sus origines en los tratados, los principios y las principales lineas de
actuacion, con especial referencia al Séptimo Programa de Accién en Materia
de Medioambiente. Se presentaran brevemente los principales instrumentos
financieros (LIFE y Marco Polo) propios para el medioambiente. Se presentan
los principales problemas que para en entorno genera el transporte: la
contaminacion del aire y acustica. Tras el cambio climatico y el ferrocarril se

finaliza con la energia en el transporte.

La dimension externa de la politica medioambiental se centra en la actividad
internacional de la UE como sujeto de derecho internacional, desarrollando una
intensa actividad internacional de persuasién y atraccién hacia los postulados
europeos. Uno de los objetivos de la UE es que se sumen paises a la visién
europea, siendo esencial que se adhieran los EEUU y China a los
planteamientos europeos. Una actitud pedagoégica de convencer mediante el
ejemplo y medidas reales en la lucha contra el cambio climatico es
caracteristica de la UE. Por ultimo, se referian algunas iniciativas y éxitos

obtenido por Europa en la diplomacia del clima.

4.1.- LA POLITICA MEDIOAMBIENTAL EN EUROPA

Que la politica de medioambiente no figurase en el Tratado constitutivo de la
CEE, no fue un obstaculo para que se desarrollase una preocupacion en

Europa en relacion a los problemas ambientales. Aunque en sus origenes esta
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sensibilidad fue producto de la necesidad de regular con el objetivo para

proteger y defender al consumidor®’.

La inexistencia de la politica medioambiental en los Tratados Constitutivos, y
sin una referencia clara al concepto de medio ambiente, hace necesario recurrir
a declaraciones politicas de alto nivel, y disposiciones de derecho comunitario
derivado para identificar que se considera por medioambiente. Para Gutiérrez
Duarte, M., et all. (2013) en los comienzos de la Unidén Europea con medio
ambiente se hace entiende el conjunto de recursos naturales que son
necesarios para mantener la calidad de vida al hombre, incorporando también
elementos del medio urbano, ya que forman parte del medio fisico en el que el
ser humano desarrolla su actividad. Se observa en este momento una nocién

muy finalista centrada en el ser humano.

El Consejo de Jefes de Estado y de Gobierno celebrado en Paris en octubre
1972 se considera a nivel institucional un punto de inflexion en la politica
medioambiental comunitaria. En este Consejo se reconocio la necesidad de
que Europa estableciera una politica comunitaria en materia de medioambiente
y la de implantar un plan de accion (posteriormente se aprob6 el Programa de
Accion Quinquenal 1973-1977; y se alcanz6 por los responsables politicos el
consenso de que la expansion econdmica, desarrollo y mejora de la calidad de

vida debia realizarse prestando especial atencién al entorno.

Aunque la Conferencia de Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente,
celebrada en Estocolmo (1972)%8, y su declaraciéon posterior, la Declaracion de
Estocolmo, situaron en la agenda internacional y europea el factor
medioambiental, su principal aportacion fue el reconocer que el medio
ambiente tiene capacidad de condicionar el crecimiento econdmico, a la vez

gue surgia el debate del uso a dar a los recursos naturales.

87 Asi se establecieron disposiciones con base juridica en dos articulos: el art 100 para armonizar las caracteristicas
técnicas de los productos; y el art 235 como clausula residual de atribucion de competencias.

88_a Declaracion de Estocolmo (1972) se produjo tras la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente
Humano, en la que estuvieron representados 110 paises. Su principal aportacion fue reconocer que el papel del
medioambiente como condicionante del crecimiento econémico y uso de los recursos naturales
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La actividad comunitaria en materia medioambiental hasta la firma del Acta
Unica, se desarroll6 mediante el Primer, Segundo y Tercer Programa de Accion
de las Comunidades en Materia de Accion Medioambiental. Los dos primeros
programas se focalizaron en frenar el deterioro y luchar contra la
contaminacion. EIl tercero incorpora la perspectiva integral y global a las

acciones de esta politica.

La politica medioambiental en los tratados se incorpora en el Acta Unica
mediante el titulo VII dedicado especificamente al Medio Ambiente. En él se
definen los objetivos (130.R.1) de esta nueva politica, remarcando la necesidad
de contar con financiacion adecuada para asegurar los avances en esta nueva

politica comunitaria.

Los tres principios de la politica medioambiental quedan reflejados en el art.
130.R.2 del Acta Unica: el de accion preventiva, el de correccion, y el de quien
contamina paga. Y los objetivos, al posteriormente el Tratado de Lisboa afiadio

el cuarto que refiere a la dimension exterior apuntada, son:

1.- Conservacion, proteccion y mejora de la calidad del medio ambiente.
2.- Contribuir a la proteccion de la salud de las personas.

3.- Garantizar un uso prudente y racional de los recursos naturales

4.- Fomentar medidas a escala internacional para hacer frente a los
problemas regionales o mundiales del medio ambiente, en particular a la

lucha contra el cambio climatico.

El caracter de transversalidad, de integracion y de conexion de las acciones
medioambientales con el resto de las politicas comunitarias, que contenia el
Tercer Programa de las Comunidades Europeas en Materia de Accion
Ambiental, se introduce en el Acta Unica (art 130.R.2) que contempla que “las
exigencias de la proteccion al medio ambiente seran un componente de las

demds politicas de la Comunidad”.

Aunque estos objetivos y principios medioambientales se han mantenido con

pequefias modificaciones en los Tratados de la Union Europea (Maastricht), de
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Amsterdam y el de Niza, de las aportaciones estos tratados en material de

medioambiente se destacan:

i. El Tratado de Maastricht profundizé en las exigencias de conectar la
politica de medioambiente con las demas politicas comunitaria: la

integracion.

i.- El de Amsterdam reforzé por una parte el “desarrollo sostenible”
como uno de los objetivos prioritarios de la UE (art 2), y por otra la

integracion con el resto de politicas.

iii. Del Tratado de Niza las modificaciones en el plano institucional sobre
el proceso de toma de decisiones, y haber promovido el VI Programa de

Acciéon Medioambiental.

Si en los origenes de la Comunidades Europeas no estaba definida una politica
comun para el medio ambiente, en la actualidad los Tratados incorporan el
medioambiente y el desarrollo sostenible forman parte de los objetivos y
valores de la Unién Europea, ahora ademas se incluyen (art 37) en la Carta de
los Derechos Fundamentales de la UE como observa Fernandez de Gatta
(2013). Ademas, es una politica compartida cuyos programas de accién en
materia medioambiental (aprobados por procedimiento legislativo ordinario) son
la herramienta principal para fijar y alcanzar los objetivos medioambientales
comunitarios. Como ejemplo de incorporacion de la visibn medioambiental a

toda la actividad europea, se observan en los textos lo siguiente:

a.- En el preambulo® del Tratado de la Unién Europea hay un claro
posicionamiento a favor del desarrollo sostenible y la proteccién del

medioambiente.

89 “Decididos a promover el progreso social y econémico de sus pueblos, teniendo en cuenta el principio de desarrollo
sostenible, dentro de la realizacion del mercado interior y del fortalecimiento de la cohesién y de la proteccién del medio
ambiente, y a desarrollar politicas que garanticen que los avances en la integracion econémica vayan acompafiados de
progresos paralelos en otros ambitos”
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b. Esta vision se traslada al tratado (art 3.3): “La Union (...) obrara en pro del
desarrollo sostenible de Europa basado en un crecimiento econémico
equilibrado (...) y en un nivel elevado de proteccion y mejora de la calidad del

medio ambiente.”

c.- En el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea se regula la politica
medioambiental en el Titulo XX (art.191 a 193). Establece los tres principios de
actuacion reflejados en el Acta Unica y el cuarto incorporado por el T.U.E. ya
reseflados. En el marco de sus respectivas competencias, la Union y los
Estados miembros cooperaran con los terceros paises y las organizaciones
internacionales competentes, como veremos a continuacion en la segunda

dimension sobre accion exterior.

En suma, evolucion de la politica medioambiental de la Unién Europea se
caracteriza por la progresiva aceptacion e incorporacion de la sostenibilidad,
pasando de un enfoque de mercado, a hacer compatible el crecimiento en su
dimensién econdmica con el respeto medioambiental (Aguilar Fernandez, S.,
2003).

La segunda dimension de la politica medioambiental comunitaria, la accion
exterior, denominada también diplomacia del clima, es clave para alcanzar un
nivel de éxito y resultandos tangibles. En ese sentido las acciones de la UE en
politica medioambiental deben extenderse (TUE art 21. apartados d y f) y
defenderse en la escena internacional. Asi, bajo el paraguas de la accion
exterior de la UE, se permiten las diferentes modalidades de la cooperacion de
la Unién puedan ser objeto de acuerdos entre ésta y las terceras partes
interesadas. La accién exterior de la UE es compatible con la de los Estados
miembros para negocian con las instituciones internacionales y concluyen

acuerdos internacionales con ellas.

Esta estrategia (Diplomacia del Clima) fue respaldada por el Consejo Europeo

de Exteriores y el de Medioambiente® de julio de 2015; que consideran el

%para mas detalle ver: a.- las Conclusiones del Consejo sobre la Diplomacia del Clima en el Comunicado de Prensa n°
602/15 del Consejo de Asuntos Exteriores y Relaciones Exteriores-Medio Ambiente, del 27/7/2015; b.- Debate del
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cambio climatico un ‘“reto decisivo a escala mundial (...) que pone en riesgo
(...) la prosperidad econémica mundial, reduccién de la pobreza, el desarrollo

sostenible, y mas en general, la paz, la estabilidad y la seguridad”.

Junto a esta vision de accidon global, hay medidas y acciones a nivel local,
regional y nacional. Es un enfoque de conjunto, de forma que, si los
compromisos no son asumidos por todos, se ponen en peligro los logros
individuales de las partes. Se insiste en que la estrategia de la UE en el entorno
internacional consiste en lograr que se incorporen sus planteamientos

medioambientales las instituciones, foros, etc. internacionales.

Como éxito de la actividad exterior de la UE en materia medioambiental se
puede referir el acuerdo en Japon en 2010 para frenar la pérdida de la
biodiversidad durante los siguientes diez afios, en la Conferencia de las Partes.
La activa participacion de la UE en la definicion de los objetivos de desarrollo
sostenible de la conferencia de Rio+20. Otro de los eventos mas recientes con
un destacado rol de la UE, ha sido la Conferencia de la Partes en Paris a
finales de 2015. Un acercamiento entre los paises, destacando China, EEUU y
Rusia, permite ser optimistas sobre los resultados del COP21°,

Otro aspecto de la actividad exterior de la UE, incorporado en el VII Programa
de Accion Ambiental, es la potenciacién de las relaciones estratégicas con los
paises socios y la incorporacion de los objetivos medioambientales de Unién
Europea en las negociaciones de acuerdos comerciales con ellos. Los objetivos
medioambientales de la Union Europea son objeto atencién en la Politica de
Vecindad. También se pone de relieve que para extender el éxito del Programa
Marco debe coordinarse con el Plan de Accion Logistica de la UE, con las

Consejo de Asuntos Exteriores de enero de 2015 en el que se refrendaron las acciones en materia de diplomatica
climatica de la UE.

ITras el Protocolo de Kyoto en el afio 2005, con el Plan de Accion de Bali en 2007 se incorpord una vision mas
estratégica y a mayor plazo. No obstante, la necesidad de frenar el calentamiento llevé a que en 2009 en Copenhague
se aprobase poner un limite al aumento de la temperatura, fijando este valor en +2° C. Hubo que esperar a la reunion
de Cancun en 2010 para fijar los instrumentos para lograr este objetivo de incremento temperatura. De estos
instrumentos destacan el Fondo Verde para el Clima o el Mecanismo Tecnolégico. La necesidad de darle mayor
relevancia juridica y de compromiso de este objetivo a las partes ha sido la razén de que la Plataforma de Durban
(2011) presente un protocolo, un instrumento juridio con fuerza vinculante para las Partes de la Convenccién del Clima
de la ONU. Para ello un paso intermedio fue la Conferencia de Varsovia en 2013, por el cual los estados deben
informar de sus esfuerzos y medidas para reducir las emisiones de GEI antes de la COP21, de forma que en el primer
semestra puedan ser evaluadas. El mayor reto politico del COP21 en Paris es lograr la aprobacion del instrumento que
se decidio en la Plataforma de Durban.
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Orientaciones de las Redes de TEN-T, con los paises candidatos, terceros

paises.

Las Conclusiones del Consejo Europeo de Medioambiente del 18 de junio de
2013 refrendan y apoyan las propuestas que la Comision plasmé en abril de
ese mismo afo en la “Estrategia de Adaptacion al Cambio Climatico” COM
(2013) 216 final, validando asi por una parte el enfoque de actuacion multinivel
y transfronterizo, y por otra la gestion y cooperacion sobre el conocimiento

disponible en tematica medioambiental.

Para finalizar este apartado, se menciona que la UE dispone de un organismo
especializado para el area medioambiental: la Agencia Europea de Medio
Ambiente (AEMA)®?, que, junto al desarrollo, la aplicacién y la evaluaciéon de

esta politica, coordina la accién internacional.

4..2.- LOS PRINCIPIOS DE LA POLITICA MEDIOAMBIENTAL EN LA UE

Los principios que guian la accion de la Unidn Europea en materia ambiental
tienen como objetivo “alcanzar un nivel de proteccion elevado, teniendo en
cuenta la diversidad de situaciones existentes en las distintas regiones” (art
130R del Acta Unica). Una adecuada comprension de la accion de la UE en
materia de politica medioambiental necesita abordar estos principios.

a.- Principio de Prevencion

Este principio es antiguo, y ya aparecio recogido en Titulo Il del Primer
Programa de Accion de las Comunidades Europeas en materia de
medioambiente como apunta Gutiérrez Duarte, M., et al., (2013), para quienes

la importancia de este principio reside en que la politica medioambiental debe

92 Creada por el Reglamento 1210/90/CEE del Consejo, de 7 de mayo de 1990, en la actualidad el Reglamento en vigor
es el 401/2009 del Parlamento y del Consejo de 23 de abril de 2009 relativo a la Agencia Europea del Medio Ambiente
y a la Red Europea de Informacién y de Observacion sobre el Medio Ambiente. El art. 1 de este reglamento propone “el
establecimiento de una red europea de informacién y de observacion sobre el medio ambiente” y el art. 2 refleja que el
objetivo es proporcionar a la Comunidad y a los Estados miembros: a) informacién veraz que permita la comparacion a
nivel europeo para tomar decisiones adecuadas para el cuidado del medioambiente, evaluar sus efectos y proporcionar
a la sociedad una buena informacion sobre el estado del medioambiente, y b) el apoyo técnico y de la comunidad
cientifica para estos fines. Esta formada por 33 miembros, los 28 de la UE mas Islandia, Liechtenstein, Noruega, Suiza
y Turquia.
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optar por evitar desde el comienzo los efectos negativos al medioambiente, en
vez de una posterior reparacion de los dafios. Por tanto, se infiere un claro
criterio econémico en este principio, ya que remediar los desastres ambientales
tiene un coste muy superior a la aplicacion de medidas de caracter preventivo.
Este principio tiene un ademas componente tecnologico dinamico significativo:
su efectividad necesita de la incorporacion de los ultimos los avances en

materia de prevencion.

Por dltimo, de este principio se resalta la necesidad de aplicar de forma neutral
e imparcial, evitando impactos econdémicos desiguales en los diferentes

sectores productivos (frenando su desarrollo).

b.- Principio de Cautela

Este principio es incorporado mediante el Tratado de la UE (art. 130 R.2)
reforzando al principio de prevencién. Este principio pone el foco de actuacion
en la labor de diligencia, que debe ser proactiva, evitando el recurso a la duda
cientifica para justificar la no intervencion. También recurriendo Gutiérrez Duarte,
M., et al., (2013) se situan los origenes de este principio en la Declaracién de Rio
Janeiro (denominado de precaucion). Este principio, considera en su aplicacion
que los Estados no deben aceptar retrasos en la adopcion de medidas de

prevencion, alegando la inexistencia cientifica de la certeza del dafio.

c.- Principio de Correccién en la fuente

La finalidad de este planteamiento es detener y frenar el avance de la
contaminacion hacia otras areas. Se identifican en este principio las siguientes
dimensiones. La primera de caracter temporal por la cual se debe actuar lo
antes posible. La segunda es la fisica, por la cual las medidas correctoras
deben tomarse en el lugar del incidente o lo mas proximo posible. La tercera
dimension es la tecnologica, usando las herramientas de cartografia,
simuladores y las técnicas fisicas o quimicas para su contencion. Finalmente,

las actuaciones de correccién de los finaliza con la regeneracion de la zona
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contaminada, y no quede inutilizada. Los costes de esta recuperacion deberian

ser asumidos segun determina el principio de quien contamina paga.

d.- Principio de “quien contamina paga”

Introducido en 1987 por el Acta Unica Europea, es un principio elemental de la
politica medioambiental. No obstante, previamente a su incorporacion ya
existia el debate sobre la responsabilidad por los dafios causados al medio
ambiente, su cuantificacién y quién debia afrontar los costes de reparacion®,
Su objetivo es disuadir a los posibles “agentes contaminadores”. El instrumento
legal por el que se aplica este principio es la Directiva 2004/35/CE sobre la
responsabilidad medioambiental en relacion con la prevencién y reparacion de
desastres ambientales, que afecten a especies protegidas, habitats naturales,
el agua y el suelo. El ambito de aplicacion de esta Directiva ha ido ampliandose
hasta incorporar la gestion de residuos generados en las actividades
extractivas, la explotacion de emplazamientos geoldgicos destinados al
almacenaje, y finalmente para garantizar la seguridad de la actividad de

extraccion de petréleo y gas.

La experiencia nos muestra que el resultado de la aplicacion de este principio
no es plenamente satisfactorio. En multiples ocasiones, los costes de
reparacién de los desastres ambientales no han sido asumidos por el causante,
y han recaido en las arcas publicas®. Los potentes servicios juridicos de las
grandes corporaciones y los bufetes juridicos especializados en temas de
medio ambiente, alargan los procesos judiciales afios. Esta demora en la

reparacién del dafio, tiene un efecto perjudicial en términos de imagen hacia las

%Gutierrez Duarte, M., et al., (2013) apuntna que el Primer Programa de Accion Ambiental de la Comunidad Europea
en 1973 incorpora por primera vez este principio. Sobre los costes y su valoracion ver la Recomendacion del Consejo
75/436/ EURATOM,CECA, CEE del 3 de marzo de 1974, relativa a la imputacion de costes y a la intervencion de los
poderes publicos en materia de medioambiente. Posteriormente en el Libro Blanco sobre Responsabilidad Ambiental
COM (2000)66 final, estableci6 que la normativa debe ser de aplicacién a los daos generados a los seres humanos, los
bienes y al medioambiente (incorporando la fauna, flora, diversidad bioldgica, etc.)

% Para ilustrar este hecho, se pone de ejemplo el caso espafiol del desastre ecoldégco de 1998 en Aznalcéllar causado

por el vertido de residuos téxicos en el Parque nacional y natural de Dofiana, en Andalucia. El vertido originé por la
rotura de la presa de la balsa de la mina de Aznalcdllar, propiedad de la empresa sueca Boliden AB. Posteriormente al
judicializarse, el caso es conocido como Caso Boliden. El proceso judicial es largo y atn no ha finalizado. Tras cerrarse
la via penal en 2002, se intento recuperar los dafios y tras un periplo por diversos juzgados, en 2013 se volvié a iniciar
diligencias para determinar el responsable.
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instituciones. Se instala en la sociedad la idea de que no hay finalmente un

responsable que asuma los dafios ambientales.

Se finaliza este apartado con una resefa especial al Principio de Integracién,
gue tiene caracter horizontal o transversal, y a como se ha referido ya, se ha
ido incorporando en los Tratados. El Acta Unica Europea agreg6 al derecho
primario de la Unién Europea la integracion de los requerimientos de la
proteccion del medio ambiente en el resto de politicas, pero fue posteriormente
con el Tratado de Maastricht cuando se estipuld la “integracion de las
exigencias del medio ambiente en las demas politicas de la Comunidad” (nuevo
art 174.2 del TCE). Sin embargo, donde este principio alcanza mayor
transcendencia y relevancia es en el Tratado de Amsterdam (art. 6),
adquiriendo una dimension mas pragmatica: “Las exigencias de la proteccion
del medio ambiente deberan integrarse en la definicién y en la realizacion de
las politicas y acciones de la Comunidad a que se refiere el art 3, en particular
con objeto de fomentar un desarrollo sostenible”. El aspecto de la evaluacion®®

de sus resultados, permitiria poner de relieve el nivel real de integracion.

4.3.- ACCIONES DE LA UE EN POLITICA MEDIOAMBIENTAL

En la Unién Europea existe un elevado riesgo potencial de sufrir accidentes
medioambientales. La UE se encuentra en una de zona altamente
industrializada, y los mares y puertos europeos soportan un alto nivel de tréfico
maritimo de materias peligrosas e hidrocarburos. Para hacer frente a los
riesgos y preservar el medioambiente se cuenta con dos tipos de medidas, las

preventivas y las correctivas.

La accion preventiva de la UE se ha ido desplegando mediante los programas
de accion medioambiental. En ellos se establecen los objetivos prioritarios y las

medidas para alcanzarlos. Estos programas tras las reformas de los tratados se

% Por ello la Declaracion 12 del Tratado de Amsterdam a cerca de las declaraciones de impacto medioambiental y la
mas extensa definicion del Principio de Integracion son las consideradas mayores aportaciones de este Tratado en
materia de politicas medioambiental.
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elaboran consultando a dos instituciones comunitarias: a) el Comité Econdémico
y Social, y b) el Comité de las Regiones, en aplicacion del procedimiento

legislativo ordinario.

Desde el anuncio del Primer Programa de Acciéon Medioambiental de la UE en
1973, hasta la actualidad se han desarrollado siete programas (ver Tabla 17).
Se identifican en estos programas de accion ambiental tres grupos de medidas
sobre las que se ha asentado la evolucion de la legislacion comunitaria

medioambiental:

a. En el primer grupo, contempla aquellas cuyo enfoque de los problemas
ambientales esta orientado a la agilizacion del mercado Unico y la

proteccion al consumidor.

b. El segundo grupo de medidas legislativas se centran en garantizar un

crecimiento ecoldgico y sostenible.

c. El tercer grupo comprende las iniciativas que potenciaron el aspecto
integrador y transversal de la politica medioambiental y la actividad

internacional de esta politica.
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Periodo Programa A destacar de cada programa

I Programa de accionde |Frenar el deterioro medioambiental con
las Comunidades medidas detallas contra contaminacion.

1973-1976 . s S "
Europeas en materia de |Establecio objetivos y principios politica
medio ambiente ambiental.
Il Programa de accionde |Revisiony actualizacion del primero.
las Comunidades Incide en la lucha contra la

1977-1981 . L .
Europeas en materia de |contaminaciony aparece la idea de las
medio ambiente. medidas preventivas.

Introduccion enfoque preventivo (estudio

lll Programa de accionde |. : -
impacto ambiental), acciones globales e

las Comunidades

1982-1986 . interconectadas. El Acta Unica Europea
Europeas en materiade |. . p :
b : incluye titulo VIl sobre el “Medio
medio ambiente. g N
Ambiente”.

Integracién de la polttica
IV Programa de accién de | medioambiental en el resto de polticas ,

las Comunidades apuesta por la informacion y educacion,
1987-1992 . o .
Europeas en materia de |y la accion internacional. El Tratado de
medio ambiente. la UE refuerza la politica
medioambiental
V Programa de accion de |Concepto Desarrollo Sostenible.
1993-2000 las Comunidades Focalizarse en actividades que agotan
Europeas en materia de |recursos Perspectiva escala a largo
medio ambiente. plazo y planetaria.
Superacién del marco legal y crear un
VIPrograma de accién en |marco estratégico. Incorpora la
materia de medio colaboracion con el mercado
2001-2012 . « . . o .
ambiente. “ El futuro esta |(empresas), la ciudadania y estrategias
en nuestra manos” tematicas en los ambitos prioritarios.

Revision intermedia en 2007

VIl Programa de Medio
Ambiente y Accion por el
2014-2020 |clima hasta 2020. “ Vivir VER APARTADO ESPECIFICO
bien respetando los limites
de nuestro planeta”

Elaboracion propia

Tabla 17 Cronologia de los programas medioambientales de la UE

En la actualidad, hay acciones prioritarias como la calidad del aire, la del agua,

la preservacion de los habitats y ecosistemas.

4.3.1.- VII Programa General de Accion de la UE en Materia de Medio
Ambiente 2014-2020

Se observara un mejor y mayor nivel de comprension y conocimiento de la
interaccion entre la sociedad y el medioambiente, el enfoque mas holistico en

este Ultimo programa de accion medioambiental. En las conclusiones del
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Consejo de Medio Ambiente del 20 de diciembre de 2010, alienadas con la
Estrategia Europa 2020, se propusieron los objetivos que debian incluirse en el
nuevo programa de accion medioambiental, y solicitaba expresamente una

evaluacion del 6° Programa®’.

En 2013 la Union Europea aprobo el 7° Programa de Accién Medioambiental
2014-2020: “Vivir bien, respetando los limites de nuestro planeta”. Fija la fecha
horizonte del 2020 para alcanzar los objetivos prioritarios del programa. En su
art. 2 se definen los fundamentos (art 2) de la politica medioambiental, que
plasma en 9 objetivos prioritario (ver su anexo) y desarrollada en 106 puntos.
En este programa se observa una mejor integracion de las diferentes tematicas
medioambientales, especialmente entre las materias de descarbonizacion,
salud humana y una economia eficiente en el consumo de recursos, el enfoque

holistico citado.

Las conclusiones del Consejo de julio de Exteriores-Medioambiente, del 27 de
Julio de 2015, en el que se reconoce la necesidad de avanzar en “la mitigacion,
adaptacion, la financiacion, la tecnologia, la creacion de la capacidad (...) y los

retos geopoliticos”; proporciona un respaldo expreso a los objetivos del 7PAM.

Ester programa, ver Grafico 20, comienza recopilando los logros de los
anteriores programas europeos de accion medioambiental (puntos 1 a 15).
Contindla con tres bloques dedicados a los nueve objetivos prioritarios. El
primer bloque presenta los objetivos segun el criterio de prioridad tematica, el
segundo bloque los que conforman el marco instrumental, y el tercero sitla los

objetivos en el entorno geopolitico multinivel: local, regional y mundial.

4.3.2.- Objetivos del Séptimo Programa de Accién Medioambiental de la
UE

Los nueve objetivos prioritarios recogidos en el Séptimo Programa de Accidn
en Materia de Accidon Medioambiental se agrupan en tres categorias. La

%https://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms_data/docs/pressdata/en/envir/118652.pdf.
http://reqister.consilium.europa.eu/doc/srv?I=EN&f=ST%205302%202011%20INIT

%La Evaluacion del VI Programa de Accién Comunitario fue aprobado en el Consejo de Medio Ambiente de 10 de
octubre de 2011
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primera categoria abarca las Prioridades tematicas, la segunda propone el
marco instrumental para alcanzarlas, y la tercera categoria contempla la
respuesta a los desafios locales, regionales y mundiales. Estos objetivos se

desarrollan a lo largo de 106 puntos.

7° Programa de Accién Medioambiental (2014-2020)

' N
(%] . q .z
L3 1.- Proteger, conservar y mejorar el capital natural de la Union
88 2.- Convertir ala Unién en una economia hipo carbonica, eficiente
5 ‘g en el uso de los recursos, ecoldgicay competitiva [o)
= o 3.- Proteger a los ciudadanos de la Unién de las presiones y riesgos %
\_ ) medioambientales parala salud y el bienestar E
o
o) — . . - . e
< 4.- Maximizar los beneficios de la legislacion de medio o
o ambiente de la Unién mejorando su aplicacion =)
g 5.- Mejorar la base de conocimientos e informacién de la politica &
= de la Uni6n de medio ambiente < =
c 6.- Asegurar inversiones para la politica en materia de climay 0
9 medio ambiente y abordar las externalidades medioambientales =
o 7.- Intensificar la integracién medioambiental y la coherencia entre =
= politicas :
t
o
(80 = ) - . y ®
= on| | 8.- Aumentar la sostenibilidad de las ciudades de la Union 0
o
g8 :
C = C.= 8 . 8z -
S o S €32 9.- Reforzar la eficacia de la Unidn a la hora de afrontar los desafios
» o ©-3 3 medioambientales y climaticos a nivel internacional
ro OF
- )
Elaboracién Propia. Nota: En rojo objetivos prioritarios con mas implicacién del transporte

Fuente: Decisién 1386/2013/UE relativa al Programa General de Accion de la Unién en materia de Medio Ambiente hasta 2020

Gréfico 20 Programa de accion medioambiental UE 2014-2020

El objetivo prioritario n® 1 (puntos 16 a al 26), tiene como finalidad proteger,
conservar y mejorar el capital natural de la Unién. Este capital comprende las
tierras, los mares (y sus productos), el agua dulce, el aire. Estos activos en
conjuncion con toda la biodiversidad que desempefia un rol fundamental para
proporcionar un adecuado desarrollo del ciclo reproductivo de la vida animal y

vegetal, facilitando una apropiada regulacion climatica.

El objetivo prioritario n® 2 (puntos 27 a 41) persigue consolidar la Unién
Europea como una economia hipo carbodnica, eficiente en el uso de los
recursos, ecoldgica y competitiva. Por lograrlo apuesta por disociar el binomio
crecimiento/consumo de recursos, alcanzar las propuestas 20-20-20, e

incorporar un cambio de mentalidad en el conjunto de la sociedad (ciudadanos,
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empresas, instituciones, etc.) para concienciar en la reutilizacion y la gestion de

residuos.

Se considera que este objetivo prioritario nimero dos tendria una vinculacion
en la practica de la obsolescencia programada®. Se observan algunas
incoherencias y contradicciones en el discurso europeo sobre la
responsabilidad social en materia de medioambiente, consumo sostenible, y
reutilizacion, ya que la realidad econémica estad orientada a satisfacer las
necesidades y crear nuevas, cuestionando la vida (til y obsolescencia
programada de los productos (Ruiz Malbarez, M.C y Romero Gonzalez, Z.,
2011). La apuesta por un consumo mas responsable forma parte del discurso
de instituciones, organizaciones de consumidores, y otros colectivos, entre lo
que cabe destacar el Comité Econdémico y Social®®, solicitando incluso la
prohibicién total de la obsolescencia programadal® al considerar insostenible

el consumo actual.

El objetivo prioritario n® 3 (puntos 42 a 52), busca fortalecer la resiliencia
ambiental, econémica y social para atenuar las repercusiones del cambio

climatico al ciudadano!®l., Defiende un entorno no téxico, garantizando el

98 El término de “obsolescencia programada” no es nuevo. La idea surgié en los afios 1920-1930 cuando el empresario
norteamericano Bernard London, la propuso como obligatoria para salir de la crisis del 1929. La obsolescencia
programa tiene un claro interés econémico dificilmente compatible con el medio ambiente.

Aun asi, como observan (Ruiz Malbarez, M.C y Romero Gonzélez, Z., 2011), en la actualidad el término “reparar”
hadesaparecido, pasando a la sustitucion. Reparar puede ser muy caro, y ademas la idea de que sustituir conlleva
asocidad la imagen de solvencia, prestigio, estar a la ultima tecnolégicamente, ha ido triunfando en una socidad
econémicamente orientada al consumo. En este sentido se enlaza con la denominada “obsolescencia programada”
acufada por Clifford Brook Stevens en 1954 para reflejar “el deseo del consumidor de poseer una cosa un poco mas
nueva, un poco mejor y un poco antes de los necesario” y con la “obsolescencia programada subjetiva; por
contraposicion a la funcional u objetiva, en la cual el consumidor debe adquirir unnuevo producto, ya que el que posee
no le sirve o no se puede reparar.

Entre ellos destaco los siguientes: Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo del 17 de octubre de 2013: “Por
un consumo mas sostenible: la duracion de la vida de los productos industriales y la informacién al consumidor para
recuperar la confianza”. Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo del 21 de enero de 2014 sobre “Consumo
colaborativo o participativo: un modelo de sostenibilidad para el siglo XXI”

100 Comunicado de Prensa n°® 61/2013 del 17/10/2013, en el que ademas considera junto a los dafios de los vertidos y
la gestion de los residuos, debe erradicarse la practica de exportar a paises en desarrollo los residuos, aprovechando
la legislacion més tolerante.

101E| VIl Programa de Accién Ambiental de la UE en su objetivo prioritario n® 3 y las acciones que despliega, propone
realizar avances significativos en la adaptacién a los impactos generados por el cambio climatico, y considera Util
establecer una estrategia de adaptacion al cambio climatico a nivel de la Union Europea. En esta estrategia debe
recogerse la gestion del riesgo de catastrofes en sectores e clave. El transporte es uno de los sectores que deben
formar parte.
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bienestar mediante la reduccién de la contaminacion del aire, del ruido y la

calidad del agua.

Los objetivos prioritarios n® 4, 5, 6 y 7, son la hoja de ruta para alcanzar los
fines establecidos de las disposiciones legislativas (objetivo n° 4), reforzando la
aplicacion homogénea entre los estados miembros de la legislacién
medioambiental europea. Para ello, es béasica una politica de comunicacion e
informacion medioambiental para los ciudadanos, las empresas y las
instituciones. Finalmente, una intensificacion de la labor de inspeccion,
vigilancia, y una mejor y rapida respuesta a los incumplimientos e incidentes
medioambientales, hara mas creible para la sociedad la implicacion en la

defensa del medio ambiente de la UE.

La creacion de una base de conocimiento, que fomente la cooperacion e
intercambio entre la comunidad cientifica, accesible a los responsables
politicos, es una herramienta basica contemplada en el objetivo n® 5. Con ello
se espera una mejora en las soluciones y toma de decisiones sobre los
problemas medioambientales'®?2. Este programa aborda la necesidad de
garantizar asegurar la disponibilidad de recursos financieros publicos y
privados (objetivo 6) Para atraer las inversiones, tanto la UE como los estados
miembros, deberan instaurar un marco apropiado de financiacion. A nivel de la
Unién Europea el apoyo econOmico se articula principalmente en los
programas LIFE, los fondos del BEIl y finalizado el Marco Polo con el

Mecanismo Conectar Europa.

El objetivo instrumental n°® 7 vuelve a poner el foco en la integracion y
coordinacion de las politicas medioambientales con el resto de politicas
comunitarias. Especialmente el programa (punto 88) remarca la coordinacion e
integracion con las politicas de redes transeuropeas, la de energia, la de

cohesién, la agricola, y la pesquera. Este objetivo hace referencia concreta a la

12ENR Jos dltimos afios se ha desarrollado un significativo nimero de aplicaciones tecnoldgicas para recogida de
informacién. Las mas importantes son la Red Europea de Informacion y Observacion del Medio Ambiente (EIONET), el
programa de informacién espacial (INSPIRE), el de vigilancia de la tierra (GMES), el Copernicus (usos del suelo, mar,
atmaésfera, agua, suelo, contaminantes de aguas residuales y transferencia de residuos fuera de emplazamientos), por
ultimo el PRTR (Registro Europeo de Emisiones y transferencias de contaminantes integrados) que facilita informacién
medioambiental de mas de 30.000 emplazamientos industriales

159



CAPITULO 4

infraestructura de transporte!®3, que debe responder a los efectos del cambio
climatico. Se espera un impacto positivo en la generacion de empleo en el

“sector verde”.

Proyectar urbes sostenibles (objetivo 8), se facilita por la concentracion de
poblacion, en torno al 80%, en ndcleos urbanos, condensando asi los
esfuerzos. El ultimo el objetivo prioritario (n® 9) considera imprescindible la
accion exterior de la UE para obtener éxitos en la lucha contra el cambio

climatico.

4.3.3.- Principales Instrumentos financieros de apoyo a la politica
medioambiental comunitaria: Programa LIFE y Marco Polo

Como con otras politicas comunitarias, existen diferentes tipos de recursos e
instrumentos para apoyarlas. En el caso de la politica medio ambiente, se
pueden catalogar dentro de cuatro categorias: instrumentos normativos,
instrumentos de mercado, instrumentos horizontales de apoyo e instrumentos
de asistencia financiera (Franco Sala, L., 1996). Junto a la asistencia financiera
procedente de los fondos estructurales, que los Tratados reconocen que hay
gue garantizar a los proyectos de los sectores del medio ambiente y redes
transeuropeas de transporte, se resaltan a continuacion dos instrumentos
especificos para las acciones en materia de medioambiente, que corrijan las

diferencias entre los paises comunitarios.

El primero de caracter mas general, el LIFE, el segundo es el Marco Polo, mas
especifico sobre el transporte. Las lineas de apoyo financiacion del Banco
Europeo de Inversiones®, la captura de fondos privados y la participacion de

los estados miembros complementa el marco financiero.

El Programa LIFE

108 EL VII PMA hace referencia especifica en los puntos 87 al efecto de la ampliacion de las redes de transporte y “la
necesidad de hacerla compatible con las necesidades y obligaciones en cuanto a proteccién de la naturaleza y
adaptacion al cambio climatico.”

104 as cuatro lineas prioritarias de inversion del Banco Europeo de Inversiones son: Innovacién y Competencias,

Pequefias y Medianas Empresas, Infraestructuras y Clima-Medio Ambiente. En 2016 en 26 % de su presupuesto se
dedico a financiar proyectos relacionadas con el clima, que estan repartidas en 160 paises
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El primero de los instrumentos, y considerado el principal para apoyar el
desarrollo y ejecucion de la de politica comunitaria de medioambiente es el
programa LIFE, creado en el afio 1973 mediante el Reglamento 1973/92/CEE.
Pero con anterioridad a él, ya se desarrollaron programas de apoyo para
aplicar los objetivos de los programas medioambientales. Destacan a
comienzos de los afios 80, con el ACMA o ACE (Action Communautaire pour
'Environment) del 1984-1991, al que le siguié el ACNAT con acciones para la
conservacion de la naturaleza y durante 1989-1991 con los programas de
financiacion MEDSPA para la regidon mediterranea y e NORSPA para las

regiones del norte.

LIFE surge para reunificar los instrumentos financieros de apoyo al
medioambiente y facilitar una respuesta global. La primera edicién del
programa LIFE | abarcé del 1992- 1995, la segunda, el LIFE Il de 1996-1999, y
la tercera el LIFE Ill del 2000-2004, que finalmente se ampli6 hasta el 2006. En
el aflo 2007 se realiz6 una revision del Reglamento, y como resultado surgio el
programa LIFE+ para el periodo 2007-2013. El programa LIFE ha dado
cobertura a 3.954 proyectos por un importe de unos 3.100 millones de euros.
se lanz6 el Programa LIFE+.

El dltimo programa LIFE se ha establecido para el periodo 2014-2020,
mediante el Reglamento 1293/2013/UE. Uno de los principios que rige este
programa LIFE es que las acciones financiables deben contribuir al desarrollo
sostenible y al logro de los objetivos y metas fijados en la Estrategia Europa
2020, y demas objetivos de accion de la Union en materia de medioambiental y
climatica. Los objetivos generales, y en concreto para el transporte, segun el

articulo 3 son:

a) contribuir a la transicion hacia una economia eficiente en el uso de los
recursos, hipo carbonica y resiliente ante el clima, y a la proteccién y mejora de

la calidad del medio ambiente.

b) mejorar el desarrollo, la aplicacion y la ejecucién de la politica y la
legislacibn medioambientales y climaticas de la Unién, y catalizar y fomentar la

incorporacion e integracion de los objetivos medioambientales y climaticos en
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otras politicas de la Unidn y en la practica de los sectores publico y privado,

incluso aumentando su capacidad;

c) apoyar la aplicacion del VII Programa de Medio Ambiente.

La dotacion financiera del programada para alcanzar estos objetivos, ( Tabla
18) para el periodo comprendido entre 2014 y 2020 es de 3.456.655.000 €. Se
divide en dos subprogramas 1.- Subprograma por el Medioambiente con
2.592.491.250 €, y 2.- Subprograma de Accion por el Clima con 864.163.750 €

El desarrollo de las acciones LIFE para el periodo plurianual 2014-2017 se

desarrollan mediante la Decision de Ejecucién de la Comision 2014/203 del 19

de marzo de 2014 (consultar anexo) La dotacion econdémica para este periodo

(art 2) asciende a 1.796.242 €, que se distribuyen entre los dos subprogramas:

uno para el Medio Ambiente y otro de Accidn por el Clima. Las asignaciones

del presupuesto son del 75% al subprograma medioambiente y del 25% al de

Accion por el Clima.

RECURSOS 2014-2020 DEL PROGRAMA LIFE DE MEDIOAMBIENTE DE LA UE
Desglose total programay periodo 2014-2017

Descripcion

Financiacién Total
2014-2020

Financiacion
parcial Programa
2014-2017

% sobre
el total
2014-2017

1.- Subprograma por el Medioambiente

Medio Ambiente y Eficiencia en el Uso de los
Recursos

Naturaleza y Biodiversidad
Gobernanza e Informacién Medioambientales
Actividades de soporte

2.- Subprograma de Accién por el Clima
Mitigacion del Cambio Climéatico
Adaptacion al Cambio Climéatico
Gobernanza e Informacién Climéticas

Actividades de soporte

Total

2.592.491.250

864.163.750

1.347.047.499

495.845.763

610.068.900

162.999.836

78.160.000

449.167.501

193.559.591

190.389.591

47.588.319

17.630.000

75

28

34

9

4

25

11

11

3.456.655.000

1.796.215.000

Fuente: Comision Europea. Programa LIFE 2014-2020 y programa multianual LIFE 2014-2017

Tabla 18 Recursos programa LIFE 2014-2017 (importes en €)

Elaboracién propia
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Sus prioridades tematicas tienen aplicacion al transporte, como la calidad de
aire, emisiones de ruido y politica informativa para concienciacion social de los

problemas derivados de no preservar el medioambiente.

Este programa esta abierto a terceros paises: a) miembros de la Asociacion
Europea de Libre Comercio (AELC) que sean partes en el Acuerdo sobre el
Espacio Econdmico Europeo (EEE); b) paises candidatos, candidatos
potenciales y en vias de adhesién; c) los incluidos en la Politica Europea de
Vecindad.

El programa LIFE ha facilitado apoyo a mdultiples acciones del transporte.
Analizando la base de datos'®® de acciones desarrolladas bajo el programa
LIFE, se han identificado los siguientes proyectos especificos del ferrocarril: 1.-
Inovative Solutions for Railway Noise Management (ISRNM), 2.-The application
of innovative photovoltaic technology to the railway trains, PVTRAIN, y 3.- LCA,
environmental footprints and intelligent analysis for the rail infrastructure
construction sector LIFE HUELLAS.

El Programa Marco Polo

Este programa de la UE estd disefiado especificamente para apoyar las

acciones medioambientales en el marco del transporte, con el objetivo de

105N |a sitio direccion web http://ec.europa.eu/environment/life/project/Projects/index.cfm esta la base de datos se
pueden identificar otros proyectos, de aplicacion general al transporte, y por tanto al ferrocarril. Los que figuran en este
trabajo son los especificos al ferrocarril. Los enlaces concretos a estos proyectos mencionados son:

ISRNM: http://ec.europa.eu/environment/life/project/Projects/index.cfm?fuseaction=search.dspPage&n_proj id=4223

Inovative Solutions for Railway Noise Management (ISRNM), con referencia LIFE11 ENV/LV/000376. Proyecto de
Letonia sobre el ruido entre2012-2015. Coste del proyecto 1.4.66.810 €, aportacion UE: 645.405 €

PVTRAIN: http://ec.europa.eu/environment/life/project/Projects/index.cfm?fuseaction=search.dspPage&n_proj id=2061

The application of innovative photovoltaic technology to the railway trains, PVTRAIN con referencia LIFEO2
ENV/IT/000064, desarrollados entre 2002-2005 por Trenitalia (operador ferroviario publico italiano), con un coste
1.252.972 €, y una subvencion de 616.111 €.

LIFE HUELLAS LCA.

http://ec.europa.eu/environment/life/project/Projects/index.cfm?fuseaction=search.dspPage&n_proj id=4649

LCA, environmental footprints and intelligent analysis for the rail infrastructure construction sector LIFE HUELLAS, con
referencia LIFE12 ENV/ES/000686, llevado a cabo en Espafa entre del 2013 al 2017. El coste estimado es de
1.408.055 €, con una subvencion de 692.276 €
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reducir la congestion y hacer mas sostenible el transporte. El ffcc desempefia
un rol significativo en este programa. Esta iniciativa se ampara en las
recomendaciones del Libro Blanco del Transporte de 2001 (COM 2001) 370
final, para fomentar medidas que equilibrasen los volimenes de transporte
entre los diferentes los modos de transporte. En concreto transfiriendo volumen
de carga de mercancias transportadas por la carretera hacia el ferrocarril, al
barco y a las vias navegables de interior. Este programa tuvo dos ediciones el
Marco Polo | y Marco Polo 111%, El primero se orienté a tres tipos de acciones

(1 a 3), que se ampliaron hasta cinco con el Marco Polo Il. Estas acciones son:

1.- Transferencia Modal del transporte por carretera al ffcc y a las vias

de navegacion interior.

2.- Efecto catalizador: se pretende que la aplicacién de la innovacion se
modifique y cambie el modo operativo en los modos de transporte

diferentes a la carretera.

3.- Aprendizaje: aumentar el conocimiento sobre cada modo de

transporte para identificar areas de mejora.

4.- Autopistas del Mar: transferir volumen de carga de la carretera a las

vias navegables de interior en cortas distancias.

5.- Reducciéon de trafico: reorientacion logistica de los procesos

productivos para disminuir el trafico (logistica inversa).

Esta ultima accién es muy considerada, y es creciente el nimero de empresas
qgue orienta su cadena de suministros sobre la “logistica inversa”, junto a la

“logistica verde”, que facilita un sistema logistico mas sostenible.

106 Estos programas se regulan por los siguientes reglamentos: a.- EI Programa Marco Polo I: Reglamento (CE) n°
1382/2003 del Parlamento de Europa y del Consejo de fecha 22 de julio de 2003, relativo a la concesion de ayuda
financiera comunitaria a fin de mejorar el impacto ambiental del sistema de transporte de mercancias “ Programa
Marco Polo”; b.- El Programa Marco Polo II: Reglamento (CE) n°® 1692/206 del Parlamento de Europa y del Consejo,
por el que se establece el segundo programa “Marco Polo” para la concesién de ayuda financiera comunitaria a fin de
mejorar el comportamiento medioambiental del sistema de transporte de mercancias.
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Tras la finalizacion del programa Marco Polo Il en 2013. A partir del 1 de enero
de 2014 las acciones del medio ambiente que tenga en su horizonte un
transporte sostenible y eficiente, se engloban dentro del Mecanismo Conectar
Europa, complementado en los aspectos de innovacion, investigacién y
desarrollo bajo el Programa Horizonte 2020 de |1+D+i de la UE. Ambos
gestionados por la Agencia INEA. El articulo 3 del reglamento que regula el
Mecanismo Conectar Europa, dedicado a los objetivos generales, determina
que estos son “la contribucién a un crecimiento inteligente, sostenible (...)
mediante el desarrollo de las redes transeuropeas.” Entre los objetivos mas
especificos (art 4.2.b) dedicados al transporte figuran el de “garantizar unos

sistemas de transporte sostenibles y eficientes en el largo plazo’.

Datos sobre la valoracion de los beneficios de las acciones del Programa
Marco Polo 1, y parcialmente del Marco Polo Il (algunas terminan en el 20201%7),
se encuentran en: i.- la Comunicacién en 2013 de la Comisién COM (2013)1%8
278 final “El Programa Marco Polo: resultados y expectativas”; ii.- La
valoracion de la Executive Agency for Competitiviness and Innovation
(Hlustracion 2). Del Marco Polo | incorporando los costes externos (ruido,
polucién del aire cambio climatico) y los efectos socioecondmicos
(accidentalidad y congestién), se estima un beneficio de 434 millones de euros,
que supone un retorno de 13,3 € por cada € invertido. Al amparo del programa
Marco Polo | se desarrollaron 172 acciones en entre 2003 y 2013, con la
participacion de unas 650 empresas. Los resultados del Marco Polo
supusieron supuso la eliminacion de 1.200.000 trayectos de 1.000 km en

camion con una carga media de 18 toneladas. Econédmicamente se calcula un

7L a lista de los ultimos proyectos aprobados para el Marco Polo se puede consultar en el links siguiente:
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/download/marco_polo/marco_polo_award decision 2013 smaller.pdf, y de la
valoracion parcial del Marco Polo | y Il en http://ec.europa.eul/transport/marcopoloffiles/infographics-marco-polo-
results.pdf

108 ver conjuntamente con el documento SWD(2013) 174 final Commission Staff Working Document que acompaiia lo
acompafia. Segun este documento se han presentado a los programas Marco Polo | y Il un total de 587 propuestas,
que han supuesto un compromiso presupuestario para la UE de 301 millones de euros. En las paginasde este
documento se encuentra también el desglose medioambiental de ambos programas anualizados (2003- 2006 y 2007-
2010) y el nimero de propuestas por afio. Los Ultimos proyectos del Programa Maco Polo Il finalizaran en 2020, por lo
gue aun su valoracion es provisional.
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beneficio ambiental de 430 millones de euros, que incluyen 1,5 millones de
toneladas de CO2 no emitidas.

Del programa Marco Polo I, los datos provisionales indican un beneficio de 405
millones de €, la reduccion de 2,3 millones de trayectos de camidén con una
carga media de 18th y 2,86 millones de toneladas de CO:2 que se dejaron de

emitir.

THE RESULTS 750 200 =

*Since 2003 the European Union’s Marco Polo Programme has been companies projects 5 0 /0
funding direct modal-shift or traffic avoldance projects and providing

support to enable freight to switch from road to other modes of transport. addressed financed SMEs

(2003_2 006) Total global environment benefit:

MP | IMPACTS For billion tkm

H road transport avoided
i Global environmental Return on Investment (Rol):

per € of funding —
Eeiiiifien IIISIIITIIINT
fieeeteined
@ saved in the EU

Over a distance of 1000 km BERLIN (Apprax)

MP Il (2007-2011) m
. YoYoYoWlo

thedd
it
tieed
ittt

(o o) Oo™0

WARSAW (s Over a distance of 1000 KM sesssp BUCHAREST | a lives saved in the EU

IR — |~

[weewet | shifted to:

i to achieve

by the end m'om km

Over 1.5 times
around the globe

*Overa distance of 1000 km

Fuente: Executive Agency for Competitiveness and Innovation (EACI) 2013

llustracién 2 Resultados Programas Marco | y Il
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El programa de trabajo multianual del Mecanismo Conectar Europal®® para
2014-2020 dedica (art 2) tiene un presupuesto de 11.000 millones €, de los
cuales 250 millones € estan dedicados al Objetivo: Desarrollo sostenible y
eficiente a largo plazo, bajo el que se desarrollan las sustituciones de zapatas
de material rodante para reducir el ruido del ffcc. Y el programa de trabajo del
CEF del 2016 dedica 20 millones de euros para acciones de reduccion del
ruido del material rodante. E

4.4.- LA CONTAMINACION DEL AIRE, ACUSTICA Y EL FERROCARRIL

Los efectos sobre el bienestar de las personas a raiz de una actividad
econdémica o de consumo, es una externalidad cuya valoracion en ocasiones
no es posible traducir a precio (Brey, R., 2009). El transporte tiene sus
externalidades, entre la cuales para la Asociacion Latinoamérica de Ferrocarril
en su Manual de Valoracién de las externalidades de el Transporte Terrestre
estan la accidentalidad, y dentro de los ambientales el ruido, la contaminacién y

la congestion; a la que hay que incorporar el uso por las infraestructuras.

En esta seccidn se abordan dos de las externalidades: la contaminacion del
aire y el ruido que afectan a la calidad de vida de los ciudadanos,

especialmente en las zonas urbanas,

4.4.1.- La Contaminacion del aire

Los datos del informe de la Agencia Europea de Medioambiente sobre la

Calidad del Aire de 201419 ponen de manifiesto lo siguiente: i. las particulas

109 consultar los programas y presupuestos en los siguientes documentos: a.- Commission Implementing Decision
2014/1921 final 26.3.2014 establishing a Multi-Annual Work Programme 2014 for financial assistance in the field of
Connecting Europe Facility (CEF) - Transport sector for the period 2014-2020. B.- Commission Implementing Decision
2016/1775 final of 31.3.2016 on the adoption of the annual work programme for 2016 and the financing for the
implementation of Connecting Europe Facility - Transport Sector.

Informacion actualizada sobre las peticiones de propuestas para acciones y las resoluciones se encuentra en la
direccion: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/reference-documents/index_en.htm

110 E| informe de la Agencia Europea del Medioambiente 2014 sobre la calidad del aire (Air quality in Europe. Report
5/2014 European Environment Agency. Luxembourg: Publications Office of the European Union, 2014) en la UE desde
2003-2012, analiza los siguientes contaminantes atmosfericos: 1.-particulas; 2.- ozono (O3); 3.- diéxido de nitrdgeno
(NO2); 4.- Benzo(a)pireno (BaP); 5.- diéxido de azufre (SO2), 6.- mondxido de carbono y otros (benceno, arsénico,
cadminio, niquel, plomo). Este informe concluye que las particulas son el contaminante atmosférico que entrafia mas
riesgos para la salud humana, que el 21% de la poblacién urbana en el caso de las particulas estuvo expuesta a
niveles de concentracion superiores a los que la UE estima que preservan la salud, siendo ese porcentaje de 97%
poblacién urbana en el caso del ozono, el 7% en el caso del NO2, entre el 20-29% para el BaP. En las zonas urbanas
la calidad del aire es peor que en las rurales.
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en suspension (PM) y el nivel de ozono son los que mas inciden en el aumento
de temperatura de la tierra y en la salud de los ciudadanos, siguiéndoles el
benzopireno (Bap) y el didéxido de nitrégeno; ii.- para el ecosistema son mas
perjudiciales el amoniaco y el ozono. En este informe se refieren algunas
mejoras, como una menor exposicion de los individuos a las particulas en
suspension, dioxido de nitrato, y la estabilizacion de los niveles de ozono. Pero
también empeoramientos, con una mayor exposicion a los benzopirenos, que

han elevado su emisién del 2003 al 2012 un 21%.

Efectos sobre ser humano

Efectos sobre el ecosistema

Efectos sobre el cambio climatico

Particulas en
suspension (PM)

Cardiovaculares y de pulmén.
Cancer, complicaciones en el parto.
Enfermedades respiratoria en la
infancia. Muere prematura

Afecta a los animales de forma
similar que al ser humano. Al
crecimiento de las plantas, mancha
los edicificos y reduce visibilidad

Afecta dependiendo el tamafio y
composicién al calentamiento o
enfriamiento. Cambia los patrones de
lluvia. Deposito en la superficie
terrestre afecta a su capacidad de
reflejar radiacién solar

Ozono (03

Empeora funciona pulmonar. Asma.
Muerte prematura.

Dafios vegetacion,perjudicar
reproducion plantas, disminuye los
campos de cultivo, reduce la
biodiversidad y absorcién de CO2 de
las plantas

Oxido de
Nitrogeno (NO2)

Incremento de la mortalidad y
morbilidad cardiovascular y
respiratoria

Acidificacion y eutrofizacién del suelo
y agua. Cambios en la diversidad de
especies. Precursos del ozono y PM.
Dafia los edificios.

Dafios vegetacion,perjudicar
reproducion plantas, disminuye los
campos de cultivo, reduce la
biodiversidad y absorcién de CO2 de

las plantas

Acidificacion y eutrofizacién del suelo
y agua. Cambios en la diversidad de
especies. Precursos del ozono y PM.
Dafia los edificios.

Hidrocarburos
policiclico
aromatico
(especialmente el
benzopireno)

Cancerigeno

Toxico para la vida acuatica.Efecto
bioacumulacion especialmente en
invertebrados

Oxidos de
sulfuros (SOx)

Agrava el asma, reduccion funcion
pulmonar, inflamacién aparato
respiratorio, dolor cabeza, malestar
general y ansiedad

Acidificacion del suelo y el agua.
Dafios a la vegetacion. Perdida de
especies acuaticas y terrestres
locales. Contribuye formaciéon PM.
Dafios eficicios.

Acidificacion del suelo y el agua.
Darfios a la vegetacion. Perdida de
especies acuaticas y terrestres
locales. Contribuye formacion PM.
Dafios eficicios.

Monoxido de
carbono (CO)

Enfermedades del corazon, sistema
nervioso, dolor de cabeza y fatiga

Afecta a los animales de forma
similar que al ser humano. Precursor
formacién de particulas (PM)

Afecta a los animales de forma
similar que al ser humano. Precursor
formacién de particulas (PM)

Cancerigeno. Principalmente cancer

Altamente téxico vida acuatica, aves
y animales terrestres. Contamina el

Arsenico " . -t -
de pulmén. suelo reduciendo crecimiento y
campos de cultivo. Bioacumulacién
. Toxico vida acuatica. Altamente
. Cancerigeno. Se absorbe ¥ . -
Cadmio - ) persistente en el medioambiente y se -
principalmente en la comida )
bioacumula.
Afectacion a la mayoria de los . L
. Biocamulacién e impactos adversos
organos y especialmente a los . -
] ) . en sistema acuatico y terrestre.
Plomo sistemas cardiovascular y nervioso. - N -
o S Afecta reproduccién animal y a su
Falta de atencion infantil e incremento
L. . conducta y aspecto.
tensién sanguinea en adultos
Afecta al higado, rifiones, aparato Afecta a los animales igual que al
Mercurio respiratorio y digestivo, sistema hombre. Bioacumulacién. Muy toxico -
nervioso central. para la vida acuatica.
ATETTA a TUS drmmiares Tgudar quedar
Nique! Varios componentes de niquel son hombre. Componentes Ni crea
cancerigenos agudos y cronicos efectos en la vida
Agudos efectos sobre la vida Agudos efectos sobre la vida
acuatica. Bioacumulacion acuatica. Bioacumulacion
. (especialmente invertebrados). (especialmente invertebrados).
Benzeno Cancerigeno

Problemas reproduccion, conducta y
apariencia. Dafios a cosechas

agricolas y muerte plantas.

Fuente: Air Quality in Europe -

Report European Envirenment Agency

Problemas reproduccion, conducta y
apariencia. Dafios a cosechas

agricolas y muerte plantas.

Elaboracién propia

Cuadro 1: Efectos de la Contaminacion del aire

168



CAPITULO 4

El transporte por los elementos contaminantes expulsados a la atmosfera tiene
efectos nocivos en la salud humana (Fernandez Duran. R., 2004). Los
principales se han citado en el informe de la calidad del aire de la AEMA, y se

resumen en el Cuadro 1: Efectos de la .

e observa que hay agentes contaminantes tiene diferentes efectos sobre el ser
humano, el ecosistema o el cambio climatico. Sobre estos tres tiene efectos
negativos las particulas en suspension, el ozono, el 6xido de nitrégeno, los

oxidos de sulfuros, monoxido de carbono y los bencenos.

Piramide de afectaciéon delaire a la salud

Importanda delos efectos

< >

Mimero de personas afectadas

Fuente: Air Quality in Europe-2014 Report European EnvironmentAgency

Figura 17 Efectos del aire en la salud de las personas

Los efectos cancerigenos sobre el ser humano son destacables. Otra
observacion es la similitud de los efectos perniciosos para el hombre y los
animales, especialmente producido por el monéxido de carbono, mercurio y del
niquel. Por otro lado, esto efectos negativos no tienen igual gravedad e impacto
en la salud de las personas. Se observa en la Figura 17 que el grueso de las se
consecuencias sobre la salud se centran en las funciones cardio-pulmonares,

aparato respiratorio y asma.
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Reiteramos que la acumulacion de la poblacién permite una mayor efectividad
de las estrategias e iniciativas sobre la lucha contra la contaminacién del aire,
concentrando las acciones en las areas urbanas la poblacién estd mas

expuesta que en las areas rurales, como refleja el informe.

4.4.2.- La Contaminacion acustica

El ruido es el otro de los grandes perjuicios (enfermedades y muertes
prematuras) que la actividad del transporte genera en los ciudadanos de la UE
como se pone de manifiesto en el Informe Noise In Europe 2014 y en el
documento de trabajo de la Comisién Europea Rail Freight Noise Reduction,
SWD (2015) 300 final.

Piramide de afectacion delsonido enla salud

Importanda de|os efectos

n_
a .
<} =

Mimero de personas afectadas

Fuente: NoiseinEuropea 2014 . AEMA

Figura 18 Efectos del ruido en la salud de las personas

La Figura 18 ilustra graficamente el efecto del ruido en la salud poblacién, que
son diferentes a los procedentes de la contaminacion del aire. El ruido es

responsable de al menos 10.000 muertes prematuras al afio y 43.000 ingresos
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hospitalarios. Otros efectos del ruido sobre la salud de las personas son: la
irritacion 'y molestias (20 millones ciudadanos), afectacion al descanso y
molestias durante el suefio (8 millones ciudadanos), genera 900.000 mil casos

de hipertensién, y en caso extremo la muerte prematura.

De acuerdo a los datos de este informe, la carretera es el modo de transporte
con mayor responsabilidad en la contaminacion acustica, estando esta
presente en un gran numero de ciudades. Que sea la carretera, es coherente
con la extension de su red y el volumen de trafico que representa (es el modo
principal). El ferrocarril es el segundo modo de transporte terrestre que mas
ruido genera, aunque estd mas concentrado geograficamente por la menor
capilaridad de la red ferroviaria. La poblacion afectada por ruido en el afio 2012

sobre los corredores ferroviarios analizados es:

e Unos de 7 millones de ciudadanos europeos estan expuestos a
emisiones por encima de 55 dB.

e Extrapolando los resultados al resto de la red ferroviaria, se estima que
el numero total de personas afectadas asciende a unos 14 millones de
ciudadanos

¢ 9,5 millones de estas personas estan concentradas en ndcleos urbanos

e el 74% de los habitantes urbanos reciben emisiones por debajo de los 65
dB (4 millones individuos)

e Solo el 2% padece emisiones por encima de los 75 dB.

El volumen de ciudadanos europeos afectados por la contaminacion acustica
del ferrocarril es diferente de un pais a otro!!l. La media europea sefiala que el
4,65% de la poblacién que vive en las ciudades esta expuesto a una sonoridad

procedente del ferrocarril de 55 dB.

En cuanto a las causas del ruido en el ferrocarril durante la fase de operaciones
se identifican tres focos principales. El primero el resultado de la interaccion

entre la via y el material rodante. El segundo el sistema de frenado de los

11E| informe Noise in Europe 2014 de la Agencia Europea del Medioambiente, resalta la diversidad entre paises en
cuanto a la exposicion del ruido del ferrocarril en el medio urbano. Para més detalle sobre los paises con mayor y
menor exposicién en las ciudades consultar las paginas 32 y 33 de este informe.
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trenes de mercancias (en varios considerandos Directiva 2012/34/UE). El
tercero es el producido por los motores de las locomotoras de combustion
diesel. A agravar el problema hay que incorporar la antigiedad de las
instalaciones, del material rodante y la concentracion de actividades en torno a
las estaciones intermodales de viajeros y las de mercancias contribuyen a
agravar el problema del ruido (Saurenman, J., Nelson, J. T., y Wilson, G. P.,
1982).

Junto al ruido generado por la circulacion del tren, hay que sumar la
contaminacion acustica del ferrocarril durante la fase de construccion de la
infraestructura y por las actividades para su mantenimiento. En el primer caso
es temporal, mientras que el segundo perdura en tiempo. Los trabajos de
mantenimiento comparten con el transporte de mercancias la peculiaridad de
su molestia en las franjas nocturnas. Los trenes de mercancias circulan por la
noche para optimizar el ciclo logistico, al igual que el mantenimiento para no

afectar la capacidad de la infraestructura en las horas de mayor demanda.

4.4.3. Contribucion del ferrocarril a reducir la contaminacién del aire y
acustica.

Las medidas generales del transporte para mitigar sus efectos negativos en el
medioambiente se centralizan en el reequilibrio modal hacia medios menos
contaminantes, la potenciacién del ferrocarril interurbano de viajeros y
mercancias, y una mejora en las emisiones de los vehiculos diesel. Se
presenta la contribucién del ferrocarril para la mejora de la calidad del aire y la

contaminacion acustica.

El ferrocarril Jugando un papel relevante en las principales medidas a aplicar
por la UE. Una de ellas, con el reiterado objetivo de que la UE tenga un aire
mas limpio, las propuso la Comisién Europea en 2013, conocida como Clean

Air Policy Package!!?. Se estima que con ello la UE obtendra los siguientes

2E) Air Policy Packege comprende los siguientes elementos: i.- Un nuevo Programa de Aire Puro para Europa, con
medidas que garanticen se alcancen los objetivos en el corto y largo plazo (hasta el 2030). Incorpora medidas para

172



CAPITULO 4

beneficios para el 2030: una reduccion de 58.000 personas por muerte
prematura asociadas a la mala calidad del aire, evitar la contaminacion por
nitrégeno de 123.000 km? de ecosistemas y de 56.000 km? de la Red Natura

2000. Por ultimo, evitar la acidificacion de 19.000 km? de bosques.

Emisiones CO,: Transporte y ffcc
2011
Transporte Ferrocarril
35 32,90
31,00 Cuota tte del ficc
30 P E—
Mundo 9.3
25 | 22,70 21.40 UE-Z7 8.5
® ’ A
= 20 17,90 USA 12,8
v Japén 15,5
o
= 15 Risis 79,3
>
10
10,1
5
3,3 1,5 3,7 3,7
0
Mundo UE-27 USA Japon Rusia
Elaboracién propia Fuente: UIC Railway handbook 2014

Energy consumption and C02 emissions

Grafico 21 Emisiones CO, del transporte y el ffcc

En cuanto a la calidad del aire, el ferrocarril es el modo de transporte que
menos niveles de CO2 emite a la atmosfera (Grafico 21). En la UE se le imputa
solamente el 1,5 % del total del CO2 dispersado, siendo este nivel inferior en
comparacion con el de las principales economias mundiales. Si el periodo de
1990 a 2011 las emisiones mundiales de di6éxido de carbono responsabilidad
del transporte crecieron en torno al 53%, en el ferrocarril en ese periodo se
redujo del 4,2% al 3,3%.

En el caso europeo las emisiones CO2 descendieron un 42% con una elevacion

de la tasa responsabilidad del transporte del 25%. Estas mejoras son debidas a

atajar la contaminacion atmosférica, mediante mejora de la calidad del aire en las ciudades, potenciar y promocionar
el apoyo a la investigacion y la innovacion, y finalmente el aspecto de la cooperacion internacional. ii.- La revisiéon de
la Directiva sobre limites maximos nacionales de emision, con unos limites maximos nacionales de emisi6n mas
estrictos para los seis contaminantes principales (PM, SO2, NOx, VOCs, NH3 and CH4). lii.- Propuesta de nueva
Directiva para reducir la contaminacion procedente de las instalaciones de combustiéon de tamafio medio entre 1 y 50
MWth(centrales energéticas edificacion residencial y las instalaciones industriales pequefias). Mas informacién en
http://europa.eu/rapid/press-release |P-13-1274 es.htm y http://europa.eu/rapid/press-release MEMO-13-1169 en.htm
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la sustitucion del uso del diesel como combustible fasil, por la traccidn eléctrica,
lo que supuso un incremento de la red electrificada. En la UE se tiene una alta
tasa de electrificacion de las lineas ferroviarias, con el 53 % de los kilometros.

La apuesta comunitaria por la reduccion del sonido del ferrocarril ya aparecio
en el Greening Transport Package en 2008, del que forma pare la
comunicacion COM (2008) 432 final sobre las medidas de reduccion del ruido
ferroviario en la flota existente. Las acciones para hacer frente a la disminucién
del ferrocarril se clasifican en dos grandes categorias: las técnicas!!® y las
econdmicas. Y asi lo indica en la actualidad la Directiva 2012/34/UE del
Espacio Ferroviario Unico Europeo, que reconoce (Considerando 45) que la
emisidn sonora puede ser atenuada con soluciones técnicas, que debe ser

completado con otras medidas (Considerando 46).

Dentro de categoria técnica, las dos principales medidas para mitigar el ruido
son la Directiva de emisidn de ruido y las especificaciones técnicas de
interoperabilidad, que determinan los niveles de emision sonora, las
caracteristicas del material rodante y la confeccién de los mapas de ruido.
Estos mapas permiten implantar medidas correctoras en los lugares donde se

identifica mayor presion sonora.

La existencia de tecnologia para reducir la emisién e impacto sonoro no implica
gue automaticamente las empresas de transporte por ferrocarril la incorporen a

flota. EI material rodante ferroviario tiene un ciclo de vida largo, por ello es

113Segl’m el documento de trabajo de la Comision: Commision Staff Working document Rail Freight Reduction SWD
(2015) 300 FINAL 23 December 2015, Brussels , Se obtendria una reduccion del 50% en la emision de decibelios si se
sustituyen las zapatas de frenado metalicas de los vagones de mercancias por otras de otro material como el
composite 6 llamado también resina sintética, compuesta de fibras de carbono, de vidrio, ceramicas y materiales
similares, etc.

Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacion y gestion del
ruido ambiental, cuyo anexo Il ha sido modificado por la Directiva 996/20157UE que establece los métodos comunes
de evaluacion de ruido.

Reglamento (UE) No 1304/2014 de la Comision de 26 de noviembre de 2014sobre la especificacion técnica de
interoperabilidad aplicable al subsistema «material rodante-ruido», diferencia entre cuatro parametros fundamentales y
con diferentes limites: a.- ruido estacionario, b.- ruido de puesta en marcha, c.- ruido de paso y d.- ruido en el interior de
la cabina de conduccién. También diferencia si la velocidad es superior a 80km/h o inferior Ademéas estan las
especificaciones técnicas de vagones y de locomotoras.
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necesario incentivar economicamente a sus propietarios con el objetivo que
aceleren la adopcion de los nuevos avances tecnoldgicos. Asi, vemos que
entra en escena la otra categoria de medidas: las econémicas. Entre ellas
diferenciamos a su vez entre: 1) las relacionadas con los costes de acceso a la
infraestructura, y 2) las ayudas destinada a la mejora y modernizacién del

material rodante.

En el primer caso, se estimula a los operadores ferroviarios a incorporar en su
flota las medidas tecnoldgicas que mitiguen el ruido mediante la discriminacion
de precios por el uso de la infraestructura segun los valores de ruido emitidos.
Este planteamiento esta contemplado en el articulo art 31, Principios de los
canones de la Directiva de Espacio Unico Ferroviario, que dispone que
“Cualquier modificacion de los canones por utilizacion de la infraestructura para
tener en cuenta el coste de los efectos del ruido apoyara el acondicionamiento
de los vagones con la tecnologia de frenado de bajo ruido mas viable desde el

punto de vista econdémico”.

Para unificar los criterios y parametros del canon en relacién al ruido, evitando
que se genere discriminacion, la Comisidn desarrollando el art 31.5 de la
Directiva 2012/34/UE, estableci6 en 2015 el Reglamento de Ejecucion
2015/429/UE con las modalidades a seguir para la aplicacion de la tarificacion
del coste de los efectos sonoros del material ferroviario, efecto calificado como
externalidad localizada. Asi, se incentiva la sustitucibn de las zapatas de
material fundido por otras de material para disminuir la emision de ruido del
ferrocarril. Establece un esquema con la diferenciacion entre el material
rodante silencioso/material rodante ruidoso, aplicando un sistema de bonus-
malus, que califica a nivel de explotacion ferroviaria en las categorias de trenes
ruidosos o trenes silenciosos. El sistema de bonus-malus solo se aplica si
existen incentivos y penalizaciones simultdneamente, evitando generar

situaciones de discriminacion.

Para finalizar, existe la financiacion mediante el Mecanismo Conectar Europa,
para acciones que contribuyan al objetivo estd Asegurar el Transporte
Sostenible y Eficiente a Largo Plazo. INEA lanzé en 2014 la solicitud de

proyectos para optar a financiacion, en julio de 2015 la Comisién aprobd la lista
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final de proyectos anuales y plurianuales!!4, en cuyos anexos se identifican
proyectos concretamente con la reduccién de ruido mediante del ferrocarril. La
ayuda es del 20 % del presupuesto de la accion de sustitucion de las zapatas
de freno metdlicas por otras compuestas. Los ferrocarriles belgas vy

alemanes!!® han sido adjudicatarios de fondos para ello.

En resumen, como propone la propia Comision, la reduccion del sonido del

ferrocarril debe afrontarse mediante el siguiente mix de actuaciones:

- Armonizacién de los canones de uso de la infraestructura
- Apoyo financiero al sector para que la flota sea mas silenciosa
- Desarrollar estandares de ruido para la infraestructura ferroviaria

- La gradual aplicacion de las especificaciones técnicas de vagones

4.5.- EL CAMBIO CLIMATICO Y EL FERROCARRIL

Una peculiaridad entre el transporte y el cambio climatico, y por extension del
ferrocarril, es el rol reciproco que juega el transporte. Asi, por una parte es una
actividad que tiene la capacidad de afectar negativamente al medio ambiente y
al cambio climatico; y por otra los efectos del cambio climético inciden en el

normal funcionamiento del sistema de transportes.

El concepto de cambio climatico es muy relevante para determinar sus causas.
Veamos dos definiciones, la primera de la Convencion Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico''® que entiende por este fenémeno “un

14para mas detalle consultar las siguientes decisiones y sus anexos:

a.- Commission Implementing Decision 2015/5294 final, del 31.7.2015, establishing the list of proposal selected for
receiving EU financial assistance in the field of Connecting Europe Facility (CEF) — Transport sector following the call
for proposal launched on 11 September 2014 based on the Annual Work Programme.

b.- Commission Implementing Decision 2015/5274 final, del 31.7.2015, establishing the list of proposal selected for
receiving EU financial assistance in the field of Connecting Europe Facility (CEF) — Transport sector following the call
for proposal launched on 11 September 2014 based on the Multi-Annual Work Programme.

115 En el caso de ferrocarril belga, el periodo de aplicacion es de julio de 2015 a junio 2018, con un importe maximo de
financiacion europea de 608.561 €. El proyecto es el LoNofts “Low Noise Freight transport solution” y se puede
encontrar mas informacién en: https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/2014-be-ta-0621-w.pdf

En el caso aleman el proyecto es el LL Retrofit 16000, desde enero de 2014 a diciembre de 2016. La aportacion
maxima europea sera de 5.626.663 €. La informacién detalladas se  encuentra en:
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fiche 2014-de-ta-0389-w_final.pdf

16 Art 1 Definiciones, apartado 3 de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(CMNUCC). Esta Convencion fue adoptada en Rio de Janeiro en 1992. Desde su creacion se han celebrado 15
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cambio de clima atribuido directa o indirectamente a la actividad humana que
altera la composicion de la atmosfera mundial y que se suma a la variabilidad

natural del clima observada durante periodos de tiempo comparables’.

La segunda definicion se encuentra en el anexo Il (glosario) del “El Informe de
Sintesis del Cambio Climatico 2007!””. Considera por cambio climético la
“Variacion del estado del clima identificable en las variaciones del valor medio
y/o en la variabilidad de sus propiedades, que persiste durante largos periodos
de tiempo, generalmente decenios o periodos largos. El cambio climatico
puede deberse a procesos internos naturales, a forzamientos externos!i® o
cambios antropdgenos persistentes de la composicion de la atmosfera o del

uso de la tierra.”

El cambio climatico se descarta como un fendmeno temporal o eventual, ya
gue en la atribucién de responsabilidad a las causas del cambio climatico, el
peso segun este informe recae en las antropogenas, al afirmar que existen
indicios  suficientes para descartar como responsables del calentamiento
global del planeta desde 1950 el forzamiento solar, la actividad volcanica y la

variabilidad interna.

Se observa que los diferentes factores que influyen en el cambio climatico se
catalogan en dos grandes grupos, las causas naturales y las causas

antropogenas. En cuanto a las causas naturales, se distinguen claramente las

Conferencias Mundiales sobre el Cambio Climéatico, anualmente desde la primera que tuvo lugar en Berlin en 1995 y la
ultima de 2015 ha sido en Paris. Cuenta con 196 firmantes y es el progenitor del Protocolo de Kyoto (1997) que ha sido
ratificado por 192 de los signatarios de la CMNUCC. El objetivo final de ambos es lograr una estabilizaciéon de los
gases efecto invernadero para prevenir los efectos en la salud humana y en el cambio climéatico. En 16 de febrero de
2005 entr6 en vigor el Protocolo de Kioto de la CMNUCC. Este protocolo se adopto en el tercer periodo de sesiones de
la de la Conferencia de las Partes (COP) de esa convencion, celebrada en 197 en Kyoto. Contiene un anexo B, en el
que estan incluidos la mayoria de los paises de la OCDE y de los paises en economia de transicién (paso de una
economia planificada a la de mercado, en referencia a los paises que pertenecian al bloque soviético), que refleja el
acuerdo de esos paises en reducir las emisiones gases efecto invernadero derivados de causas antrépogenas un 5 %
como minimo por debajo de los niveles de 1990 en el periodo 2008-2012.

17 Informe elaborado por el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC). Este grupo de
expertos se establecio conjuntamente en 1988 por la Organizacion Meteorolégica Mundial (OMM) y el programa de las
Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), con el mandato de analizar la informacion cientifica necesaria para
abordar el cambio climéatico, sus consecuencias econémicas, sociales y medioambientales, que permitan definir
estrategias realistas para hacerle frente. El informe de sintesis acompafia al Cuarto Informe de Evaluacion (CIE)
titulado “ Cambio Climatico en 2007).

118 Agente de forzamientos externo ajeno al sistema climatico que induce un cambio en él: las erupciones volcanicas,
las variaciones solares, los cambios antropogenos de la composicion de la atmosfera y los cambios del uso de la tierra.
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atribuibles a la actividad humana, y la variabilidad climatica productos de

causas naturales.

El factor humano es considerado como causante al haberse segun el Quinto
Informe de Evaluacion del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el
Cambio Climatico''®, detectado la influencia del hombre en la mayoria de los
principales componentes analizados del sistema climéatico, siendo

practicamente segura su influencia en el calentamiento global.

Las principales causas “antropogénicas” del cambio climatico, y sobre las que
hay una mayor capacidad de intervenir para disminuir sus efectos adversos,
son los gases efectos invernadero'?°, los aerosoles!?! y el cambio de uso de la

tierra.

Emision gases efecto invernadero 2013
Por modo de sector

M Industria

B Transporte

¥ Industria energia

B Residencial y comercio
B Agricultura

m Otros

Elaboracion propia Fuente: DG MOVE Statistical pocketbook 2015

Grafico 22 Emisidn gases efectos invernadero por actividad econémica en la UE

19Para mas informacion consultar el documento Resumen técnico. Cambio climatico 2013. Bases fisicas. Contribucion
del Grupo de trabajo | al Quinto Informe de Evaluaciéon del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico

120 | os principales gases efecto invernadero son: vapor de agua, didxido de carbono, metano, clorofluorocarbonos,

21perosoles: Son dos las principales formas por las que los aerosoles afectan al clima: i.- dispersan y absorben la

radiacién solar e infrarroja, ii.- alteracion a nivel micro de las propiedades fisico-quimicas de las nubes afectando la
duracién y tamafio de estas. Aunque los aerosoles tienen su origen en la actividad agricola, industrial, transporte y
otras; la del transporte no es importante.
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Veamos brevemente el efecto de los gases efecto invernadero. La
composicién natural de la atmosfera le permite absorber parte de la radiacién
solar que recibe. Sin embargo, su capacidad para actuar como capa protectora,
se ha visto alterada por la emision de gases, cuya dispersion ha aumentado
considerablemente desde la revolucion industrial, contribuyendo a la elevacion
de la temperatura media de la tierra. Es aceptado que la emisién de gases con
efecto invernadero (de la actividad del transporte, industrial, combustibles
fésiles para produccion electricidad) tiene una fuerte contribucion al cambio
climatico. De acuerdo a los datos de UE, la actividad del transporte (Gréafico 22)
fue responsable de la emision del 24,30% de gases efecto invernadero en el
afio 2013. Aunque el mayor emisor es la industria energética con el 29,2%.
Entre ambos sectores suman mas de la mitad de los gases efecto invernadero

emitidos a la atmosfera (53,5 %).

UE: Emisiéon GEI 2013

Por modo de transporte
0,80% 0,60%

A

12,80%

@ Ferrocarril M Carretera M Aéreo M Maritimo M Otros

Elaboracion propia
Fuente: DG MOVE Statistical pocketbook 2015

Grafico 23 Modo de transporte: emision gases efecto invernadero

La disminucion de los niveles de emision en cualquiera de estas dos
actividades, mejora de forma significativa, con una menor afectacion al cambio

climatico. El andlisis detallado de la emisién de gases por modo de transporte a
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nivel de la Unién Europea, revela que en 2013 a la carretera le corresponde
casi el 72 % de los gases efecto invernadero, frente al 0,6 % de emisiones

responsabilidad del ferrocarril (Gréfico 23)

Si se examina Unicamente la emisién de CO2, comparandola por modo de
transporte, el balance es claramente favorable al ferrocarril. Tanto el transporte
ferroviario de pasajeros o de mercancias genera menos emisiones que el

vehiculo privado o el camién'?2,

La causa principal de emision de gases efectos invernadero en el ferrocarril se
atribuye al uso del diesel, usado principalmente como energia de traccion para
el transporte de mercancias. Siendo destacable la disminucién de emisiones de
CO2 un 39 % entre 1990-2010. Las previsiones segun los UIC y CER son que
para 2030 se habra reducido a la mitad el CO2 emitido por el ferrocarril, de

viajeros y mercancias (Gréafico 24)

Evolucion emisiones en ffcc de CO,

Emisiéon gramos de CO, por pkm o tkm

52

31

1990 2010 2030
M Pasajeros M Mercancias

Adaptacion propia Fuente: Rail Transport and Environment
Facts and Figures UIC/CER 2015

Grafico 24 Evolucidén emisiones de CO; en el ferrocarril

122para mas informacion consultar documento Rail Transport and Figures Fact&Figures publicado en septiembre de
2015 por la CER y la UIC.
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El cambio en el uso de la tierra es el segundo factor antropogénico que afecta

de forma directa al cambio climatico. El desarrollo ha conllevado que mucha

superficie forestal, ha sido transformada, dedicAndose a actividades agricolas.

Unida a su vez al traspaso de suelo agricola a urbano y otras actividades

industriales, ha incrementado los rayos solares reflejados por el suelo hacia el

espacio. En el caso concreto del transporte, el uso de la tierra se refiere

principalmente al espacio ocupado por las infraestructuras. El ferrocarril es el

modo de transporte que menor uso de la tierra hace, ya que ocupa un 4%

frente al 93% de las infraestructuras para la carretera.

_MT“. toneladas equ-llgventes C02 % sobre total emisiones
8= 3 2 3 8= 3 2 3
§§ %% %% %g §§ %é
&3 | §g  §s | 58 | §8 &%
EU-28 6,8 1161,3 45543 0,6 25,5 100
BE 0,1 47,0 135,7 0,2 34,7 100
BG 0,0 9,3 58,0 0,4 16,0 100
Cz 0,3 18,0 126,8 1,7 14,2 100
DK 0,3 171 56,2 1,5 30,5 100
DE 1,0 192,4 931,5 0,5 20,7 100
EE 0,1 3,4 22,2 2,0 15,3 100
IE 0,1 14,0 60,9 0,9 23,0 100
EL 0,2 26,7 110,5 0,6 24,1 100
ES 0,2 118,6 367,7 0,2 32,3 100
FR 0,5 153,8 481,7 0,3 31,9 100
HR 0,1 6,0 24,8 1,2 24,3 100
IT 0,1 118,9 432,6 0,1 27,5 100
CY 3,3 9,9 33,6 100
LV 0,2 41 12,4 5,9 32,7 100
LT 0,2 53 19,3 3,6 27,7 100
LU 0,0 7,4 12,0 0,2 61,1 100
HU 0,2 11,7 57,7 1,5 20,2 100
MT 5,0 7,3 68,0 100
NL 0,1 83,5 240,1 0,1 34,8 100
AT 0,1 24,2 78,4 0,5 30,9 100
PL 0,3 46,4 382,5 0,7 12,1 100
PT 0,0 20,8 69,7 0,2 29,8 100
RO 0,4 16,5 110,6 2,3 14,9 100
Si 0,0 5,6 16,8 0,8 33,5 100
SK 0,1 6,6 40,8 1,3 16,3 100
Fl 0,1 13,3 61,3 0,6 21,6 100
SE 0,0 26,2 62,6 0,2 41,8 100
UK 2,0 156,2 564,4 1,3 27,7 100

Adaptacion propia
Fuente: Statistical Pocketbook 2016. EU TRANSPORT in Figures.

Tabla 19 Emisiones CO; del transporte y del ferrocarril en 2014 en UE
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La Tabla 19 muestra los datos sobre las emisiones de CO2 en toda las UE, las
que corresponden al transporte, y las asignables al ferrocarril en 2014. El
transporte mantiene el porcentaje del 25,5%. El ferrocarril es responsable del
0,15% de total de las emisiones y del 0,60 de las del transporte. El pais donde
el ferrocarril tiene un mayor porcentaje de emisiones es en Letonia, con 5,9%.
En general se observa que los paises ex — sovieticos tienen un elevado
porcentaje de sobre la media de la UE, como es el caso de Lituania con 3,6,

Rumania con 2,3%, Estonia con un 2%, Republica Checa con un 1,7% .

Finalizamos este apartado, observando en el Mapa 6 los efectos que el cambio
climatico puede tener en Europa segun la Agencia Europea de Medioambiente,
segun siete zonas geografica en las que se divide. Los efectos son de caracter
econémico en materia de zona de turismo en el mediterraneo y las zonas de
montafia. En cuanto a la fauna ya la flora supone importantes impactos. Las
especies de animales tendrdn que emigrar, con el consiguiente riesgo de
inadaptacion y extincion. La flora se afectara por la reduccion de
precipitaciones, y las cosechas agricolas sufriran alteraciones. Los rios en el
sur bajaran de caudal, incrementandose el norte. Y el nivel del mar ocasionara

problemas en las zonas costeras.
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Artico

La temperatura aumenta mucho mas que

la media del plan eta.

Cisminucion de la cobertura de hielos
marinos de laregidn.

Disminucion de la placa de hielo de
Groenlandia.

Cisminucidn de las areas de &cmafrost.
Aumento del nesgo de pérdiaa de

biod iversidad.

Intensificacién de la navegacién y la
e:gotacbn de los recursos petroliferos
Yy ae gas,

Zonas costeras y mares regionales
Sube el nivel del mar.

Aumentan las temperaturas de la
superficie del mar.

Norte de Europa
Aumento de la temperatura mucho mayor
la media del planeta,

sminucion de la cubierta de nieve, yde la
cobertura de hielo de laﬁs ry rios,
Aumento del caudal de oS,
Desplazamiento hacia el norte de las especies,
Aumento de la productividad de los cultivos.
Disminucién de la demanda de energia para
calefaccion.
Disminucién del potenaal hidroeléctrico.
Aumenta el riesgo de tormentas en invierno,
Aumento del tunsmo de verano

Zonas de montafa

Aumentos de temperatura superiores ala
media europea.

Disminucion de la extension y el volumen de

Aumenta el grado de acidez de los océanos Jlll los glaciares,

Desplazamiento de las especies de peces
y plancton hacia el norte.
Cambios en las comunidades de fitopl
Aumenta el riesgo para las poblaciones
de peces
Europa Noroccidental
Aumentan las precipitaciones invernales,
Aumenta el caudal de los rios.
Desplazamiento de las especies hacia
el norte,
Cisminucidn de la demanda de energia

ra calefaccion,

nta el riesgo de inundacidn de rics

y costas.

Region del Mediterraneo

Aumentcs de temperatura superiores
ala media europea.

Reduccién de las precipitaciones anuales,
Cisminucion del ca anual de los rios.
Aumento del riesgo de desertificacion.
Aumento de la demanda de agua para
I3 agricultura,

Disminuye productividad de los cultives.
Aumento del riesgo de incendios foresta
Aumento de la mortalidad porolas dec
&mi&n del habitat de los vectores de
en edades propios de latitudes
meridionales,

Disminucidn del potencial hidroeléctrico,
Reduccién del turismo de verano,

que podria aumentar en otras estaciones.

Disminucién de las dreas de permafrost.
Desplazamiento altitudinal de las especies
animales y vegetales.

Alto riesgo de extincién de especies de
regiones alpinas.

Aumento del riesgo de erosion ed afica.
Lisminucién del turismo de esqul

Europa Central y Oriental g

Aumerto de las temperaturas maximas.
Deminucidn de las precipitaciones estivales,
Aumerto de la temperatura del agafa.

Aumerto delriesgo de incendios forestales.
Disminucion del valor econémico de los bosques.

4

Fuente: El medio ambiente en Europa. Estado y perspectiva 2015 (de AEMA, 2012i)

Mapa 6 Efectos del Cambio Climatico por regiones en la UE. Observados y futuros
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4.5.1.- El cambio climético y el transporte

Todos los modos de transporte terrestre operan bajo la climatologia de su érea
geografica. Las condiciones climatolégicas adversas influyen claramente en
los rendimientos de las infraestructuras. Generan problemas de seguridad, y el
impacto econdmico negativo si hay una reduccion en el nivel de servicio en la

infraestructura que afecte la movilidad de las personas y mercancias.

Con el actual grado de globalizacion econémica y el consiguiente incremento
de los intercambios comerciales, se ha generado una compleja red de canales
de aprovisionamiento. Este sistema de suministro aumenta su fragilidad ante
situaciones climaticas extremas. La persistente filosofia del Just-in-time (JIT)
genera que gran parte del inventario de materias primas y productos
semielaborados estan en el circuito logistico!??, y expuesto a una ruptura de

abastecimiento ante un situacion climética extrema (McKinnon, A. ,2004)

A continuacién, se ilustra el impacto en el transporte los efectos
medioambientales. Para ello presentaremos 1) la erupcion del volcan
Eyjafjallajokull en Islandia en 2010, el caso debido a causas naturales; 2) las
restricciones de calado en el Canal de Panama, y 3) el efecto de las lluvias

torrenciales sobre el ferrocarril en Espafia.

La erupcion del volcan Eyjafjallajokul*?* en 2010 evidencio el efecto negativo en
términos socio-econémicos de un desastre natural, que afect6 a un modo
transporte en concreto, el aéreo, y por extension al sistema global de transporte
europeo. Durante el cierre del espacio aéreo durante la erupcién, se vieron
afectados por cancelaciones, retrasos y reprogramacion de vuelos unos 95.000
vuelos y a 10 millones de pasajeros.

12McKinnon considera que los dos factores que generan riesgo de aprovisionamiento son: 1.- es la concentracion se
sus centros por parte de los operadores logisticos para responder a demanda de competitividad, y 2.- la concentracion
de la fabricacion de determinados productos. Estas dos circunstancias conjuntamente han aumentado la vulnerabilidad
del sistema de aprovisionamiento que estima es capaz de dar respuesta a una interrupcion de 1 semana.

1241slandia sufrio a lo largo de 2009 una importante actividad sismica que finaliz6 con una erupciéon del volcan
Eyjafjallajokull el 20 marzo de 2010. Le siguié una segunda erupcion el 14 abril de 2010 que lanzo ceniza volcénica
alcanzando una altura de varios kildbmetros de altura. Esta ceniza en la zona atmosférica originé el cierre del espacio
aéreo europeo hasta el 20 de abril. Siendo un fenémeno local en esta isla alejada de la Unién Europea, afect6 al
transporte aéreo con la supresion de unos 95.000 vuelos y a 10 millones de pasajeros.
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Espacio aéreo
totalmente cerrado

Espacio aéreo
parcialmente cerrado

Fuente: Wikipedia. Delta Falton, originally authored by Jluisrs

llustracidn 3 Efectos espacio aéreo erupcion Eyjafjallajokul 2010

La problemética generada por estas alteraciones en el transporte aéreo, derivo
en criticas hacia la incapacidad del sistema ferroviario para dar respuesta a la
demanda transitoria. Criticas que se consideran de escasa fundamentacion, ya
gue muchas rutas y conexiones internacionales aéreas no coinciden con las
ferroviarias, ni podian ser sustituidas por tren, dado que este es un transporte

terrestre.

El segundo caso es el del Canal de Panama??®. Sus autoridades comunicaron
en agosto de 2015 que, de forma preventiva y con caracter temporal, se
implantaban medidas restrictivas sobre el calado de buques. Aunque
reclacaban que estas medidas no afectarian seriamente la eficiencia y
capacidad de las operaciones del Canal, ya que solo el 18,5% de los barcos

gue atraviesan el canal superan ese calado.

125 as medidas restrictivas supone que el calado maximo a partir del 8 de octubre de 2015 es de 11,89 metros, anticipa
en su circular que el calado de los buques podria restringirse a 11,73 metros (38,5 pies) a partir 16 de septiembre 2015
. El calado méximo autorizado se calcula en funciéon del punto mas profundo de inmersion en el lago Gatun, y se define
ademas para cada tipo de buque.http://micanaldepanama.com/para-mitigar-efectos-del-fenomeno-el-nino-canal-de-
panama-anuncia-restricciones-al-calado-de-buques/
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Fuente: Canal de Panama
http://micanaldepanama.com/ampliacion/fotos/#prettyPhoto/2/

llustracién 4 Panal de Panama

La causa que argumentaron las autoridades para implantar estas medidas
restrictivas a la navegacién, era mitigar los efectos del fendmeno “El Nifo”.
Este fendmeno ocasiona un calentamiento periddico de las aguas oceanicas en
el Pacifico Tropical que modifica el patrén de precipitacién en diversas zonas
del planeta. Entre ellas la cuenca del canal que sufre una disminucién de los
niveles de agua de los lagos Gatun y Alhajuela. La importancia de este hecho

b~ ”

radica en que es la segunda vez que el fenomeno de “El Nifio” perturba las
operaciones del Canal de Panama. La Autoridad del Canal reconoce que en el

periodo 1997-1998 se produjo una situacién parecida.

El tercer ejemplo de fendmeno meteoroldgico asociado al cambio climatico que
afecta al transporte, y en concreto al ferrocarril, se puede observar en los
dafos (llustracién 5) producidos por las lluvias torrenciales en una seccion de
la linea férrea Lorca- Aguilas, que supuso su cierre temporal desde el 12 de
septiembre 2012 al 30 abril del 2013.
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Fuente: Laopinidbndemurcia.es

llustracion 5 Dafios en la linea férrea Lorca-Aguilas

4.5.2.- Causas y efectos sobre el ferrocarril del cambio climético

En los paises del norte de Europa, las condiciones extremas de explotacién en
el ferrocarril estan relacionadas con las bajas temperaturas, la nieve y el hielo.
Estas condiciones afectan la operacion diaria de los servicios, las tareas de
mantenimiento, renovacién y construccion de la infraestructura. Estas
condiciones, limitan llegan a que determinadas actividades solo se ejecuten en
determinados periodos del afio. En otras ocasiones, son las lineas ferroviarias
que circulan por zonas desérticas las que padecen el impacto de las altas

temperaturas, tormentas de arena, variacion térmica dia /noche.

Para ambas situaciones extremas por frio o por calor, se han desarrollado
técnicas de adaptacion. Por ello, la naturaleza del problema del efecto el clima
sobre el transporte no deriva del efecto de las condiciones climaticas adversas

segun el entorno natural en el que este la infraestructura, sino de los riesgos
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para el transporte, entre ellos el ferrocarril, procedentes de la variabilidad

climatolégica que genera fenomenos meteorolégicos repentinos.

Los efectos del cambio climatico sobre el ferrocarril son diferentes dependiendo
de las variables climaticas. En 2013 el Ministerio de Fomento identific en su
Informe Final sobre las Necesidades de Adaptacion al Cambio climético de la
red troncal de infraestructuras de transporte en Espafia, las variables climaticas

y a qué modo de transporte afectan (Tabla 20).

Variable climatica Carreteras Ferrocarriles  Puertos  Aeropuertos

Temperatura media .
Temperatura maxima diaria

Temperatura del aire Oscilacion térmica diaria
Dias de helada
Olas de calor

Humedad relativa

Nubosidad y techo de nubes

Precipitacién media anual
Intensidad de lluvias extremas
Precipitacion Duracién de lluvias fuertes
Inundaciones

Sequias
Tormenta eléctrica

Nieve
Avenidas

Nivel freatico

Intensidad de la niebla

Niebla B ; ?
Frecuencia de nieblas intensas

Intensidad del viento extremo

Frecuencia de vientos fuertes

Viento . = .
Direccidn del viento

Variabilidad en la direccion del viento

Altura de ola

Oleaje p -
! Direccion

Nivel medio

Nivel del mar T
Variacion por temporal

Velocidad
Direccidn

Corrientes marinas

Temperatura del agua de mar

Fuente: MFOM: El Informe Final sobre las Necesidades de adaptacion al cambio climatico de la red troncal de
infraestructuras de transporte en Espafia. Septiembre 2013.

Tabla 20 Variables climaticas relevantes para el transporte

Estas variables principales son la temperatura del aire, precipitaciones, niebla,
viento, oleaje, nivel del mar y corrientes marinas. Se observa que a la mayoria
de los modos de transporte les afectan estas variables. El transporte maritimo

tiene algunas propias que le afectan de forma exclusiva como el oleaje, el nivel
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del mar y corrientes marinas. Las especificas para el aéreo son la humedad

relativa, la nubosidad y el techo de nubes.

Las variables climaticas y su incidencia en el ferrocarril también han sido
analizadas por la Agencia Europea de Medioambiente en 2014 en su informe
8/2014 Adaptation of Transport to Climate Change in the EU. La AEMA
identifica las variables climéaticas y los efectos para el ferrocarril son
presentados en la Tabla 21. Este informe resalta como riesgos generales la
reduccion de seguridad, coincidiendo con el efecto en el sistema logistico que
hemos referido de MacKinnon Alan (2004) sobre la rotura del sistema de
produccion basado en el “just in time”. Se identifican también variables
estacionales para el verano y el invierno, donde se observan estas presentan

los valores extremos.

Cambio Climatico e impacto en la infraestructura de transporte
Modo de transporte: Ferrocarril

Reduccion de la seguridad
Riesgos generales |Incremento coste de reparacion y mantenimiento
Rotura del modelo "just in time"

Carril BUCKLING

Fatiga de material

Sobrecalentamiento de los equipos
Inestabilidad en los terraplenes

Dafios a la infraestructura por los incendios

Verano: Altas
temperaturas

Invierno: Bajas

. Hielo en los trenes y en la catenaria
temperaturas y hielo

o Desestabilizacion de los terraplenes
Precipitaciones

extremas Dafos en infraestructura por inundaciones y desprendimientos de
tierras

Tormentas extremas |Darfios en sistemas de sefializacién, alimentacion electrica, etc.

Adaptado de: EEA Report N°8/2014 Adaptation of transport to climate change in EU European Environment Agency 2014

Tabla 21 Impacto del cambio climatico en el ferrocarril

Para el Informe Final sobre las Necesidades de adaptacién del cambio

climatico de 2013, Renfe Operadora (operador ferroviario) y el ADIF (gestor de
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infraestructura ferroviaria), aportaron datos sobre las incidencias generadas por
causas climéticas. Las principales variables identificadas son: la temperatura
del aire, precipitaciones, niebla y viento. El impacto de cada una de estas
variables es distinto, apreciandose ademas diferencias entre la infraestructura
ferroviaria es convencional o de alta velocidad. De los datos aportados por

Renfe Operadora para el periodo 2010-2011 (

Gréfico 25), mas de la mitad de las incidencias estan relacionadas con las

lluvias torrenciales, rayos/tormentas e incendios al margen de la via.

M Lluvias torrenciales
B Rayos/Tormentas
Nieve
Hielo

Niebla

Vientos fuertes

Incendios en el margen de la via

Fuente: MFOM: Informe Final sobre las Necesidades de adaptacién al cambio climético de la
red troncal de infraestructuras de transporte en Espafia. Septiembre 2013.

Grafico 25 Incidencias Renfe Operadora 2010-2011 por causas climaticas

El gestor de infraestructura ferroviaria espafiol (ADIF) facilité datos sobre las
incidencias por causas climatoldégicas en la red convencional y de alta
velocidad (Gréafico 26) para el periodo 2009-2012. Del total de incidencias el
97% se originaron en la red convencional, y solo el 3% en la red de alta
velocidad. En el primer caro los incendios es la mayor causa de
incidenciasientras que el caso de la red de alta velocidad son las lluvias

torrenciales y los vientos fuertes.26

126 En caso de viento fuerte, por seguridad en las lineas de alta velocidad en Espafia se reduce la velocidad de
circulacién de los trenes. Esto genera retrasos y se altera la programacion horaria la no ofrecerse la misma capacidad.
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Red convencional Red de alta velocidad

M Lluvias torrenciales
M Rayos/Tormentas
Nieve
Hielo
Niebla
Vientos fuertes

Incendios en el margen de la via

Fuente: MFOM: Informe Final sobre las Necesidades de adaptacion al cambio climético de la red troncal de
infraestructuras de transporte en Espafia. Septiembre 2013.

Gréfico 26 Incidencias en Adif del 2009-2012 por causas climatoldgicas

En la red espafiola se observa lo que detectaron Stipanovic, I. et all (2013)*%’
sobre la necesidad de incorporar las peculiaridades y caracteristicas de las
infraestructuras en la evaluacion de los efectos del cambio climatico
especialmente, destacando el disefio, antigiiedad y uso. Esta metodologia
permitira mitigar los efectos elaborando mapas de riesgo con informacion

esencial para hacer frente a esta amenaza.

Para finalizar se presentan dos efectos relacionados con condiciones
meteoroldgicas adversas. Uno a nivel operacional, los retrasos, y el otro es la
seguridad. En cuanto a los retrasos, la causa mas frecuente es por el

desalineamiento!?® de la via.

127 El Working Paper Proeedings: “Risk Assesment of Climate Change Impacts on Railway Infrastructure”, presentado
por los autores en la Engineering Project Organization Conference en Colorado en 2013, analiza el efecto climatico en
la regién de Randstad en Holanda. Para el estudio se seleccionaron dos lineas en esta region que incluyen los
trayectos Utrecht-Amsterdam (45 km) y de Utrecht-Roterdam (55km). Para la obtencion de datos sobre Holanda, contd
con el apoyo del gestor de infraestructuras holandes, Prorail. El estudio muestra que en en el periodo de 2000 a 2010
ocurrieron un total de 868 incidencias, observandose una tendencia creciente, mayores incidencias en las estaciones
maés frias y calurosas (invierno y verano), y en concreto casi el 40% estas son el invierno. Los principales motivos que
originan las incidencias son la nieve, las tormentas y las altas temperaturas. En sus previsiones para el escenario 2045-
2055, los efectos del cambio climatico mitigaran los efectos de las nevadas y acentuaran los de las altas temperaturas.

128 En inglés el término utilizado es “buckling effect”. Aunque en la desalineacion de los carriles puede afectar el
material rodante y el estado del mantenimiento de la via (por ejemplo por el balasto), en el caso concreto del cambio
climatico, son las altas temperaturas que producen una dilatacién las responsables. Para mitigar el efecto se suelen
instalar las juntas de dilatacién y en los Ultimos afios se estan realizando técnicas de soldadura de carriles
conjuntamente con la liberacion de tensiones (fuerzas comprensivas) en los carriles.
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Ilustracién 6 Ejemplo de desalineacidn de carril por alta temperatura
Los retrasos de acuerdo a los célculos de Nemry, F. y Demirel, H, (2012) en el
periodo de 1990-2010, se estiman 2.539 horas para los servicios de viajeros y
de 3.973 horas para los de mercancias en la UE-27. Se observa mas
afectacion en los trenes de mercancias, y destacando en retrasos ltalia,

Francia, Alemania y Espafa (Grafico 27)
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Estimacion retraso por desalineamiento de via

Periodc 1990-2010

1200
1000

200

[MILES)

600

400

HORAS RETRASO

200

ool e 1 calalie o

0

AT | BC BG CZ DE|DK EE ES FI |FR GR|HU IC | IT LT | LU LV NL PL PT|RO SE | SI  SK|UK
@Viajeros 182 44 | 39 109 506 5 32 11653 (362 6 | 53 | 0 211 38 3 106 23 258 27 158 107 10 | 75 15
Mercancias |204| 81 | 44 | 88 |582|40 | 3 324/ 37 (58368 95| 4 |105| 4 7 |9 193|194 97 170/ 80| 5 | 29|76
Haboracion propia
Fueniie: Impact of Qdinate Change on Transport: a focus on read and rial ransporte nfrastruiure JRC Sciendific and Policy Reports 2012

Grafico 27 Estimacidn horas retraso por desalineamiento de via 1990-2010

El segundo elemento a destacar de las condiciones climéaticas sobre el
ferrocarril es como afectan a la seguridad. De acuerdo al UIC Safety Report
2015. Significant Accidents 2014, entre 2006 y 2014 se observa una tendencia
creciente en el niumero de accidentes significativos. En 2014 duplicando los

valores de 2006, las causas meteoroldgicas o medioambientales (Tabla 22).

Accidentes y victimas por ferrocaril por causas externas

Meteorologiay medio ambiente

Ao 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Accidentes| 30 19 26 21 52 27 50 66 64

Victimas 7 11 25 2 7 5 2 8 4

Elaboracién Propia Fuente: UIC Safety Repor 2015. Significant Accidents 2014

Tabla 22 Accidentes y victimas en el ffcc por causas climatolégicas en la UE

Para ilustrar la importancia relativa de los accidentes relacionados con el clima

(Tabla 23), para el citado informe de la UIC, las causas externas son
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responsables del 81,8 % de los accidentes de ferrocarril frente al 18,5% de las
causas externas en 2014. De las causas externas el 2,60% es imputable al
medioambiente y el 0,9% al tiempo.

Principales causas accidentes ffcc 2014

CAUSAS Terceras Partes 77,70%
EXTERNAS Tiempo 0,90%
81,1 % Medioambiente 2,60%
0,
CAUSAS Infragstructura 3,90%
Material Rodante 3%
INTERNAS 5
18 5% Factor Humano 8,50%
' Usuario del ffcc 3,00%
CAUSAS NO IDENTIFICADAS 0,4% 0,40%
Elaboracion Propia 100%

Fuente: UIC Safety Repor 2015. Significant Accidents 2014

Tabla 23 Causas de accidentes en el ffcc en 2014 en la UE

4.5.3.- El rol del ffcc en la lucha contra el cambio climatico

En la UE, la lucha contra el cambio climatico tiene dos lineas principales de
trabajo. La primera mediante la mitigaciéon de sus efectos, la segunda es la
adaptacion'?®. La complementariedad entre ambas lineas posibilita cosechar

mejores resultados, al constituir un sistema de transportes mas resiliente!,

A la mitigacion de los efectos del cambio climatico, el ferrocarril contribuye

mediante la menor emision de los gases de efecto invernadero y la mejora de

129 as definiciones han sido tomadas del Anexo Il Glosariodel documento PCC, 2007: Cambio climatico 2007: Informe
de sintesis. Contribuciéon de los Grupos de trabajo I, Il y Il al Cuarto Informe de evaluacion del Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico.Equipo de redaccion principal: Pachauri, R.K. y Reisinger,
A. (directores de la publicacién)]. IPCC, Ginebra, Suiza, 104 p

Mitigacion: Cambios y reemplazos tecnolégicos que reducen el insumo de recursos y las emisiones por unidad de
produccion. Aunque hay varias politicas sociales, economicas y tecnologicas que reducirian las emisiones, la
mitigacion, referida al cambio climatico, es la aplicacion de politicas destinadas a reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero y a potenciar los sumideros.Adaptacion: Iniciativas y medidas encaminadas a reducir la
vulnerabilidad de los sistemas naturales y humanos ante los efectos reales o esperados de un cambio climatico.
Existen diferentes tipos de adaptacion; por ejemplo: preventiva y reactiva, privada y publica y auténoma y planificada.

130 Con el término resilencia nos referimos a “capacidad de un sistema de permanecer operativo ante diferentes
presiones externas” En el IPPC, 2004 es definida como “la capacidad de los sistemas sociales, econémicos y
mediambientales de salir adelante ante situaciones de peligro o perturbaciones, respondiendo o reorganizandose de
forma que mantiene su funcione esencial, identidad y estructura, a la vez que mantiene la capacidad de adaptacion,
aprendizaje y de transformation”. Traduccion del autor del documento: EEA Report N° 8/2014 Adaptation of transport
to climate change in Europe Pag 9. En el caso de transporte, se el sistema se refiere al sistema de transporte. La
Resiliencia se podra incrementar actuando desde el plano técnico con normas que establezcan los parametros técnicos
(European Estandar via CEN), y desde del plano operativo mediante la gestion de los riesgos.
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la eficiencia energética. En cuanto a la adaptacion, se focaliza en disminuir la
vulnerabilidad de las infraestructuras ferroviarias. Se pretende que la
repercusion directa en el nivel de vida de los ciudadanos y la sociedad y a la

actividad econdmica en su conjunto sea menor en casos de alteraciones.

En la Estrategia de adaptacion al Cambio Climéatico, COM (2013) 216 final, se
definen tres objetivos y ocho actuaciones principales para conseguir una UE
mas resistente a los efectos del cambio climatico, diferenciando el nivel

nacional, regional y local. Veamos en detalle estos objetivos y actuaciones:

El objetivo 1. Fomentar la actuacién de los Estados Miembros. La herramienta
basica es la Estrategia Nacional de Adaptaciéon. Este objetivo comprende dos

actuaciones:

- Actuacion 1: Instar a todos los Estados miembros a adoptar estrategias

exhaustivas de adaptacion

- Actuacion 2: Facilitar financiacion para respaldar la creacién de
capacidades y acelerar las medidas de adaptaciéon en Europa (2013-
2020) al dedicar un 20% (el triple) en el programa financiero multianual a

las acciones que tengan relevancia sobre el cambio climéatico3?.

Objetivo 2. Pretende que la toma decisiones se fundamente en un mayor
conocimiento de las causas. Las herramientas fundamentales son las bases de
datos. Se complementa el desarrollo de acciones de innovacién bajo el
paraguas del programa de I+D+i de la UE Horizonte 2020. Este objetivo

desarrolla dos actuaciones:
- Actuacion 4: remediar el déficit de conocimientos
- Actuacién 5: convertir Climate-ADAPT en la ventanilla Unica de
informacion sobre la adaptacion en Europa

Objetivo 3. Contempla las actuaciones de la UE para la reduccion del impacto

del cambio climatico y promover la adaptacion en sectores vulnerables. El éxito

11 Los recursos dedicados ascienden a 192.000 millones de euros en 7 afios (27.500 millones euros/afio),
complementados con otras aportaciones procedentes de los fondos FEDER, Fondo Cohesion, Fondo Social Europeo,
Fondo Europeo Maritimo y de la Pesca (FEMP) y Fondo Europeo Agricola y Desarrollo Rural (FEADER).
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de la adaptacion al cambio climatico descansa en la integracion de las politicas,
normativas e instrumentos. Hasta el momento se ha realizado en los sectores
de las aguas marinas, la silvicultura, el transporte, las aguas continentales, la
biodiversidad, la migracion y la movilidad. De las tres acciones de este objetivo,

una de ellas a garantizar unas infraestructuras mas resistentes (accion 7).

- Actuacion 6: facilitar la reduccion del impacto del cambio climético de la
Politica Agricola Comdun, la Politica de cohesiéon y la Politica Pesquera

Comun.
- Actuacion 7: garantizar infraestructuras mas resistentes

- Actuacion 8: promover los seguros y los demas productos financieros

para las decisiones sobre inversiones y empresas resistentes

La actuacion n° 7 estd encaminada a la actualizacion de las normas técnicas!3?
de la energia, transporte y construccion con el objetivo de aumentar su
resistencia y hacerlas menos vulnerables al cambio climatico. A la vez deben

incorporar la perspectiva de la preservacion de la biodiversidad y ecosistemas.

Entre los documentos que acompanan a la “Estrategia de Adaptacion al
Cambio Climatico” COM (2013) final, resalta el Commission Staff Working
Documents SWD (2013) 137 Adapting infrastructure to climate change. Esta
dedicado especialmente a la infraestructura y refiere el potente efecto del
enfoque en red de las infraestructuras, con la finalidad de facilitar a la sociedad
y al sistema econdmico la distribucion de bienes, servicios e informacion.
Reconoce la interdependencia entre las diferentes infraestructuras. Un fallo en
la infraestructura energética puede afectar al suministro al sistema ferroviario

en sus lineas electrificadas.

Las peculiaridades de cada modo de transporte hacen necesarias unas

estrategias de una adaptacion individualizada, pero que tienen un nexo comun:

132 Uso de la capacidad normativa de estandarizacion, mediante normas CEN-CENELEC y de las orientaciones
elaboradas para los promotores de proyectos.
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¢ Nuevas infraestructuras. Disefiadas para ser lo mas resilientes posible y

mantenerse operativa lo maximo posible

e Existentes infraestructuras. Mejorar su resiliencia y capacidad, siendo
conscientes del coste de adaptacion y el ciclo de vida de la

infraestructura

La apuesta por una infraestructura de transporte resiliente también esta
contemplada en las Orientaciones de la Union para el desarrollo de la red
transeuropea de transportes (Reglamento 1315/2013/UE), que considera que
“con el fin de lograr unas infraestructuras de transporte de alta calidad(...) es
importante, que en el desarrollo de la red transeuropea de transporte,(...) la
contribucion del cambio climético y de los potenciales catastrofes naturales vy

antropogenicas sobre la infraestructura.” (Preambulo 33).

Esta vision se incorpora en la parte dispositiva de ese reglamento a traves de
los art 4.d, 5.e y 5.9., el 35y el 36, con el objetivo de garantizar de la movilidad

de los ciudadanos y las mercancias, aun en el caso de desastres o catastrofes.

4.6.- LA ENERGIA'Y EL TRANSPORTE EN LA UE

Todos los modos de transporte necesitan energia para el desplazamiento.
Desde los antiguos carromatos movidos por traccidbn animal hasta los mas
modernos trenes de alta velocidad con traccion eléctrica. Un principio aceptado
de la fisica es que el movimiento necesita energia. En el transporte el consumo
energético estad determinado por dos factores: el primero la energia necesaria
para el desplazamiento del vehiculo, condicionada por las caracteristicas
técnicas de vehiculo, de la geografia y niveles de trafico de la infraestructura y
la segunda para la utilizacién de la capacidad del vehiculo, como es la cargar
transportada y energia auxiliar (Pérez Martinez, P. y Monzon de Céaceres, A.,
2008).

Sin embargo, el sector transporte no solamente consume energia para el

desplazamiento del material rodante, aunque este sea el mayoritario. Las
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actividades de mantenimiento y construccion de las infraestructuras, los
sistemas de sefializacion y seguridad, las terminales, aeropuertos y puertos

también son consumidores.

Tras abordar brevemente la politica de la energia de la UE, que forma parte de
los origenes de la UE con los tratados CECA y EURATOM, aunque cefiida al
carbon y a la nuclear como observa Urrea Corres, M. (2011). Luego
continuamos abordando dos rasgos de la energia y su relacion con el
transporte y el ferrocarril: la eficiencia energética y el consumo, muy enlazados

entre si, y su uso para un transporte sostenible.

4.6.1 La politica de energia en la UE

La politica de la energia ha estado presente desde los primeros tiempos del
proceso de construccién europea. Los primeros tratados comunitarios. Formo
parte de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero'®® firmado en 1951 vy la
Comunidad Europea de la Energia Atémica'®* firmado en 1957 conjuntamente
con el Tratado CEE.

En los origenes de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero (CECA) no
existia una seria preocupacion por el suministro y precio, debido a los bajos
precios y suficiente oferta para atender la demanda por las importantes
reservas de carbon en los paises firmantes. No obstante, a largo plazo era

necesario incorporar nuevas fuentes de energia, principalmente cuando el

133E| Tratado CECA se firmé en Paris en 1951 por Francia, Alemania, ltalia y el Benelux (Bélgica, Holanda y
Luxemburgo), con el objetivo de constituir un mercado comun del carbén y del acero, lo que conlleva la libre circulacion
de productos sin estar sujetos a aranceles o impuesto alguno, e introduce la competencia entre las industrias de esos
paises al prohibir sobre el papel las practicas discriminatorias, las subvenciones o ayudas estatales.De cara al
establecimiento del mercado comun, el Tratado instaura la libre circulacion de productos, sin derechos de aduana ni
impuestos. Prohibe las medidas o practicas discriminatorias, las subvenciones, las ayudas o las cargas especiales del
Estado y las practicas restrictivas. Este Tratado, con una duracién de 50 afios, entré en vigor el 23 de julio de 1952 y
expiro el 23 de julio de 2002. Bajo este planteamiento econdmico subyace el interés politico en potenciar el eje franco-
germano en aras de alejar las posibilidades de nuevas guerras europeas

134 Se cred posterior a la CECA y se firmé en 1957 conjuntamente con el Tratado CEE, por los mismos paises que el
Tratado CECA y el CEE. Los tres tratados reciben la denominacion de tratados fundacionales, y el de CEE y Euratom
como los tratados de Roma. Este Tratado sigue en vigor tras el Tratado de Lisboa, pero muy limitado. Su objetivo era
garantizar la seguridad energética, de la que Europa es deficitaria, con el desarrollo de la tecnologia de generacién
nuclear. Se consideraba que, dada las caracteristicas técnicas de esta fuente de produccion en cuanto a aspectos
tecnoldgicos, de seguridad, etc.; era mejor afrontarlo de forma conjunta por varios paises.
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carbon dejara de ser competitivo. Las inquietudes sobre de la energia nuclear
estaban focalizadas en la seguridad de las instalaciones, en la gestion de los
productos y en los residuos radioactivos como identific6 Marin Quemada, J.M.
(2008). Con una notable dependencia energética del exterior, que a raiz de de
la crisis del petroleo y la consiguiente escalada de precios que afectd a Europa,
la politica energética adquiri6 peso en la agenda europea. La seguridad de
abastecimiento empez0 a ser objeto de preocupacién, soslayando la dimension
medioambiental, que no se incorpord hasta mas tarde en la politica energética
(Garcia Rabanal, N., 2009).

Otro paso importante en materia energética en 2005 es el Libro Verde
presentado por la Comision sobre la Eficiencia Energéticals®: “Cémo hacer mas
con menos”, COM (2005) 265 final, que invitaba a reflexionar sobre la
necesidad de que la sociedad europea impulsase la eficiencia energética,
justificAndose en:

- Mejorar la competitividad. La UE tenia capacidad de ahorro en torno al
20%, con un impacto directo en la competitividad'3®, y en la generacion
de empleo cualificado para la rehabilitacion de edificios y actividades de

I+D+i con energias alternativas y renovables.

- La proteccién del medio ambiente y las obligaciones de Kyoto para la
UE. La mejora de la eficiencia energética y el menor consumo que
entrafia la reduccion de las emisiones de gases efecto invernadero,
mejora de la calidad del aire (impacta en la salud) y amortiguar el
cambio climético. Paralelamente ayuda a la UE en sus compromisos

internacionales derivados de Kyoto.

135 A pesar de que el transporte en ese momento supone el 20% del consumo de energético en la Unién Europea, en
este Libro Verde entre las 26 Cuestiones opciones que plantea para reflexionar, el transporte no juega un papel
relevante, y la referencia al ferrocarril se hace en relacion a la intermodalidad. La gestion del trafico (reduccion del
consumo de queroseno derivado por el espacio aéreo europeo), el desarrollo de vehiculos mas limpios (consumo y
neumaticos) y la tarificacion de las infraestructuras son las cuestones principales sobre el transporte que reflejan en
este Libro Verde.

136 E| Libro Verde “Como hacer mas con menos” indica que China utilizaba cinco veces mas energia que la UE para
producir una unidad de PIB y que los Estados Unidos consumen aproximadamente un 50% mas que la Unién Europea.
El desarrollo de las economias asiaticas, principalmente China e India, aumentara las necesidades energéticas
mundiales.
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La Politica de la Energia desarrollada en los Tratados CECA y Euratom, con un
alto componente nacional por su caracter estratégico, se ha visto actualizando
en los tratados. Destacan en esas modificaciones las del Acta Unica
estableciendo el mercado interior, el Tratado de Maastricht creando la politica
de redes transeuropeas Yy la incorporacion como politica propia al Tratado de
Lisboa por la desaparicibon de CECA Y EUROTAOM. Los principales
elementos a destacar de la politica energética en son:

e Es una politica compartida (art 4 TFUE).

e Laenergiay el mercado interior (art 101).

¢ Redes Transeuropeas de Energia y la conexién con los paises vecinos
(art 170y 171).

e Procedimiento legislativo especial de unanimidad, para garantizar
capacidad de decision de un Estado sobre las fuentes a escoger para
garantizar su abastecimiento energético (art 192).1%7

¢ Nuevo titulo XXI dedicado a la Energia, con un solo articulo, el 194, que
describe los objetivos de esta politica.

e Dimension exterior de la energia (art 216 218 TFUE).

Este nuevo titulo XXI refleja textualmente “la necesidad de preservar y mejorar
el medio ambiente.”, teniendo los siguientes objetivos:

a) garantizar el funcionamiento del mercado de la energia.

b) garantizar la seguridad del abastecimiento energético en la Unién.

c) fomentar la eficiencia energética y el ahorro energético, asi como el
desarrollo de energias nuevas y renovables.

d) fomentar la interconexion de las redes energéticas.

13736 reconoce el derecho decada Estado a determinar las condiciones de explotacionde sus recursos energéticos y a
fijar la estructurade sus abastecimientos y el mix energético preferido.
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Del Tratado de Lisboa se resalta el fortalecimiento de la solidaridad entre los
estados miembros en caso de situaciones serias de escasez de suministro
energeético y un titulo competencial propio (Lanaia, A. y Solonio, 1., 2009). La
UE, con un alto grado de dependencia energética del exterior, ve agravada
esta dependencia energética (Hidalgo Garcia, M.M., 2015) al tener que
competir por esa energia con otros paises que estan en fase de desarrollo y de
las grandes potencias como China e India. El parén en materia nuclear por las
decisiones de Alemania y el accidente de Fukushima en Japdn, inciden
también. En concreto el sector del transporte de la Union Europea contribuye a
agravar esa dependencia por su alta consumo de derivados del petréleo, que
en Espafia es aun mayor (Mendiluce, M., y Del Rio, P., 2010).

Asi, se identifica una geopolitica energética, con efectos sobre estabilidad
mundial, generando competencia y rivalidad entre las economias desarrollas
por los recursos energéticos, que garanticen el abastecimiento energético para
el sistema productivo y para los ciudadanos. Los datos a 2013 de las
estadisticas del Statistical Pocketbook 2015 revelan que las importaciones en
la UE han pasado del 44,3% en 1990 al 53,2 % en 2013, a pesar del importante
aumento de produccion de energias renovables que en ese periodo ha pasado
de 71 Miotep a 192 Miotep. En el Mapa 7 se representan los principales
proveedores de petréleo y gas para la Union Europea. La conocida
inestabilidad politica de algunas zonas (Ucrania, Golfo Pérsico) de donde los

europeos se abastecen, es un riesgo para la seguridad de suministros.

La respuesta de la UE para hacer frente a los riesgos es construir un sistema
energético comunitario resiliente, COM (2015) 80 final, que responda a los
grandes desafios y objetivos de la politica energética de la UE: seguridad de
abastecimiento, competitividad y sostenibilidad, se sustenta principalmente en
la Union de la Energia. La seguridad energética debe acentuar su dimensién
multinivel y de cooperacion, superando la visidbn nacionalista (Berenguez
Hernandez, F.J., 2014). Asi como la sostenibilidad necesita de una economia
mas sostenible incrementando el consumo de energias renovables y reducir las

emisiones de carbono (hipo carbonica).
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Otra vision del consumo de la energia en la UE es la forma en que la utiliza la
sociedad. Una de las formas de monitorizar su destino final es mediante el
calculo de la Intensidad de Energia que mide que porcentaje de la energia total
consumida aporta valor afiadido al pais. Se obtiene mediante el cociente del
total de la energia consumida en un pais entre el PIB. En el caso de la UE esta
ratio se ha reducido hasta el 74% en 2013 desde el afilo 1995 (base 100),
segun EU Energy in Figures 2015. En esta estrategia, para el 2050 la UE ha
fijado el objetivo de reduccion en un 80-95% de las emisiones de gases de

efecto invernadero respecto a los niveles de 1990.

. Proveedores estratégicos
emergentes

Proveedores estratégicos
tradicionales

MAR CASPIO

MEDITERRANEO
ORIENTAL IRAK

(*) GNL: gas natural licuado
(Qatar, Argelia, Nigeria, etc.)

Fuente:
Comprender las politicas de la Unién Europea: Energia. Comision Europea. 2012

Mapa 7 Procedencia del petrdleo y gas que consume la UE

A su vez se han establecido los siguientes objetivos intermedios: a.- Para 2020
producir un 20% de la energia a partir de fuentes renovables y una mejora en la
eficiencia energética del 20%; b.- Para 2030 un aumento de la menos un 27%
en las energias renovables, incrementar la eficiencia energética entre un 27-

30%, y profundizar en el mercado interior de la energia eléctrica mediante la
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interconexién de redes que permita que el 15% se transportarse de unos

estados miembros a otros.

4.6.2- Consumo Energético y Eficiencia en el ferrocarril

El transporte es una de las actividades econOmicas mas demandantes de
energia, y en el afo 2013 se le asigna el consumo del 32% del total de la
energia final consumida en la UE Le sigue el consumo doméstico con un 27 %
y la industria con un 25%. La actividad agricola con un 2% y el sector servicios

con un 14 % son las que menos energia utilizan (Grafico 28).

Consumo final energia por actividad en la UE
2013

M Industra

MW Transporte

M Consumo domestico
W Agricultura

M Servicios y otros

Elaboracion propia Fuente: DG MOVE Statistical pocketbook 2015

Grafico 28 Consumo de energia en la UE por actividad. 2013

Este 32% de consumo de energia por el transporte en 2013 supone 1.103,7
millones de toneladas equivalente de petréleo (Miotep), el ferrocarril es
responsable de emplear 6,7 Miotep, que alcanza el 2% del total de la energia
dedica a la actividad del transporte. Los paises en los que el ferrocarril
representa un mayor porcentaje de consumo son Alemania (1,4 Miotep), Reino
Unido (1,0 Miotep) y Francia (0,9 Miotep).
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Consumo energia: Transporte y ffcc
2011
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Elaboracién propia Fuente: UIC Railway handbook 2014
Energy consumption and C02 emissions

Gréfico 29 Consumo energia del transporte y del ferrocarril en mundo

En el Gréafico 29 se presenta la informacion sobre el consumo de energia en las
principales economias mundiales por el transporte y del ferrocarril. Para
permitir una mejor comprension de los datos se aporta adicionalmente la
informacion de la cuota del ferrocarril. Los Estados Unidos son el pais donde el
consumo de energia por la actividad del transporte es mayor. Sin embargo, a
pesar de que el ferrocarril tiene casi el 20% de la cuota del mercado, tan solo
consume el 1.9% del total de energia de transporte. En EEUU son
caracteristicos los trenes mercancias de gran longitud. Este dato muestra la
eficiencia del ferrocarril, que contrasta con el elevado consumo de la carretera.
Rusia es el pais en el que ferrocarril tiene la mayor cuota de consumo del
transporte, en consonancia con la cuota de mercado que tiene. Por su parte la
UE se sita en valores por encima de la media en cuanto al consumo de la
actividad del transporte, como corresponde a un pais industrializado, y a la vez
el consumo de energia especifico por el ferrocarril esta un poco por debajo de

la media mundial, como signo también de una mayor eficiencia energética.
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Grafico 30 Evolucién consumo energia por modo de transporte en la UE. Periodo 1990-2013
(toneladas de fuel equivalentes)

La evolucion del consumo de energia entre 1990-2013, en toneladas de fuel
equilevanentes, entre los modos de transporte de la Union Europea, indica que
el transporte aéreo por avion es el que tiene un mayor consumo, le sigue la
carretera (Gréfico 30). Se observa que el ferrocarril es el modo de transporte
gue ha realizado un mayor ahorro en consumo, pasando en 1990 en base 100,
a 71,8% en 2013. Esta caida en el consumo de energia no ha supuesto esa

bajada en su cuota de mercado.

Mix fuente energia ffcc UE27

2000-2011
50% 47%

45%
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Fuente: UIC Railway handbook 2014
Energy consumption and C02 emissions

Grafico 31 Mix del consumo de energia del ferrocarril 2000-2011
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El consumo energético del transporte hay que ponerlo en relaciéon con las
fuentes energéticas. Asi del andlisis del mix de consumo energético del
ferrocarril en el periodo 2000-201, se observa (Grafico 31) que se ha producido
en el ferrocarril una bajada del uso de energia procedente del petréleo del 8%,
y un incremento del uso de fuentes menos contaminantes en un 4% en el uso
del gas natural y un 6% en las energias renovables. El carbén y la energia

nuclear practicamente se mantienen, con solo una bajada del 1%.

Las ventajas del uso de la energia eléctrica para la traccion no son solo el
beneficio de ser mas limpia y respetuosa con el medio ambiente y el aire que el
uso del diesel, también reduce la contaminacion por ruido que produce los
motores de las locomotoras diesel (Borken, J., 2008). Pero el uso de la
electricidad necesita de la electrificacion de la linea ferroviaria, que supone una
importante inversion, y que se realiza en lineas con alta densidad de trafico,

descartandose practicamente en las lineas de débil trafico.

Mientras que la emision de los gases efectos invernadero durante el periodo de
1990 a 2012 ha tenido un incremento del 21,9 % en la actividad de transporte,
para el ferrocarril ha tenido una reduccion del 47,4 %, siendo mas acentuada
esta reduccion en el transporte de mercancias (Tabla 24). Ademas, las
emisiones del ferrocarril también dependen del tipo de energia que utilice la
locomotora, y si el tren es de mercancias o de viajeros. El nivel de emision en
las locomotoras diesel de los trenes de mercancias es tres veces superior a Si
utilizase energia eléctrica. Pero cuando se refiere a trenes de viajeros, las
emisiones de las locomotoras diesel es solo el doble que en el caso de las
eléctricas. La causa de que en este Ultimo caso es menor es por la mayor
velocidad de los trenes de viajeros, y el consumo asociado que conlleva (Martin

Cafizares, M.P., y Gonzéalez Franco, ., 2011)
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Evolucion GEI Transporte y ferrocarril UE

1990 2012 Variacion

Emision GEI*
Transporte 962,6 1173 21,9
Ferrocarril 13,5 7,1 -47,4
Actividad ffcc**
Mercancias 526,3 406,5 -22,8
Viajeros 404,1 419,6 3,8
* Mill ton. equivalentes CO2 Elaboracion Propia

** Mercancias mil millon tn.km Pasajeros: Mil millon viajeos.km
Fuente: DG MOVE Statistical pocketbook 2015

Tabla 24 Transporte y ffcc. Emisiones gases efecto invernadero

Finalizamos este punto resaltando que el consumo de la energia en el
transporte por ferrocarril es debido a diferentes actividades. La primera durante
el proceso de construccion de la infraestructura y del material rodante. La
segunda durante el mantenimiento de ambos. La tercera y mas importante es
durante la fase de explotacion, por el consumo en la energia de traccion para
los trenes de mercancias y de viajeros®® (Garcia, A. 2008). EI consumo
energético en las actividades de mantenimiento citadas y de explotacion se
caracteriza por ser repetitivo. El gasto energético de explotacion los desglosa

(Garcia, A., 2012) en los siguientes cuatro grandes ambitos:

1.- desplazamiento de os vehiculos
2.- servicios auxiliares de los vehiculos
3.- usos auxiliares de la infraestructura

4.- funcionamiento de las terminales y otros servicios.

138 para Garcia Alvarez, la heterogeneidad del material rodante ferroviaria, con un amplio abanico de vehiculos que
utilizan para la traccién energia eléctrica o diesel. Junto a las diferentes caracteristicas técnicas de motorizacién, hacen
que el consumo para el ferrocarril presente mayor variabilidad que para otros modos. Otro aspecto que principalmente
para la alta velocidad resalta, es el incremento de consumo energético asociado al aumento de la velocidad de los
trenes. En este caso mantiene que la reduccion del tiempo de viaje por ferrocarril permite disefiar una oferta mas
competitiva, de forma que hay que considerar el incremento de pasajeros que se produce por el ferrocarril, y que dejan
de usar otros medios mas contaminantes. Debe realizar un balance global a nivel de corredor de transporte.

oferta de tiempo de viajes competitivos que una reduccion del tiempo de viaje
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Fuente: Garcia Alvarez, Alberto
Contribucién al estudio del efecto de la alta velocidad en el consumo energético y costes de explotacién del ferrocarril (2011)

Ilustraciéon 7 Consumos energéticos en el transporte

4.6.3.- La politica energética: aportaciones del transporte y el ferrocarril

El ferrocarril puede ayudar, por una parte, a implantar los diez cambios
estructurales®® para la transformaciéon del sistema energético actual que
propone la Hoja de Ruta de la Energia para 2050 (COM/2011/0885 final)
descarbonizado, y por otra, a reforzar las cinco lineas de actuaciéon'*® de la
Comunicacion de la Comisibn COM (2015) 80 final la Estrategia Marco para la
Union de la Energia con una politica climética prospectiva y las medidas de su

anexo | que figuran en la Tabla 25.

139 1) La apuesta por la descarbonizacién; 2) Gastos de capital mas elevados y costes de combustible mas bajos, 3) La
electricidad desempefia un papel de creciente importancia; 4) Una bajada de precios de electricidad a partir de 2030,
aunque hasta ese momento el precio se incrementara, 5) El gasto energético de los hogares y uso residencial
aumentara; 6) Es clave que a nivel global se produzca un ahorro de energia, 7) Aumentaran de forma importante las
energias renovables; 8) Capturar y almacenar el carbono es fundamental en el establecimiento de un nuevo sistema, 9)
La energia nuclear constituye una importante aportacion; 10) La descentralizacion y los sistemas centralizados
interactan cada vez mas.

140 Estas cinco linea de actuacion son: i.-seguridad energética, solidaridad y confianza, ii.- mercado europeo de energia
plenamente integrado, iii.- eficiencia energética como contribucion a la moderacion de la demanda. iv.-
descarbonizacion de la economia y v.- uso de la I+D+i y y competitividad. Ademas, estas lineas de accién que
coinciden con los objetivos generales del Titulo XXI del TFUE
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PAQUETE PARA LA UNION DE LA ENERGIA: MEDIDAS QUE AFECTAN TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Seguridad Eficiencia |Gases Efecto |Investigacion

Medidas en el ambito del transporte responsable | Calendario ) ; i
Energetica | Energetica | Invernadero |e Innovacion

Plan Maestro para el despliegue de sistemas de Comisién

transporte inteligentes cooperativos Estados 2016 X X X

Industria
Comunicacién sobre la descarbonacion del
transporte, con inclusién de un plan de accién sobre|

) - - Comision 2017 X X X
biocombustibles de segunda y tercera generacion y
otros combustibles sostenibles alternativos
Medidas de eficiencia energética
Rewspp de la Directiva relativa a la eficiencia Comision 2016 X X X X
energética
Medidas de competitividad industrial
Agenda estratégica de I+i en el transporte Comision 2015-2017 X
Adaptacion propia Fuente: Anexo | del COM (2015) 80 final del 25/2/2015

Tabla 25 La Unidn de la Energia de UE: medidas del ferrocarril

El ferrocarril puede contribuir a la sostenibilidad y descarbonizacion por su
menor emision de gases contaminantes y de efecto invernadero. También
mediante el uso para la traccion energia procedente de fuentes renovables o
mas limpias que sustituyan a los combustibles de origen fosil. No obstante a
nivel mundial, en algunos paises en vias de desarrollo el paso intermedio es el
abandono del carbon pasando al diesel. Es importante sefialar que, si existe la
opcion de utilizar la energia eléctrica para la traccion, es posible recurrir a
fuentes de energias renovables, en otro caso no es posible, se trata de la
facilidad de uso de la energia eléctrica que indica Peréz del Campo, P. (2002).
La contribucién del ferrocarril al ahorro y a la eficiencia energética esta
estrechamente vinculada a los avances que vendran por el desarrollo de las
nuevas tecnologias en el ferrocarril (I+D+i), que permita un menor consumo y
un uso energético mas eficiente, incrementando la participacion de las energias
limpias y renovables en el nuevo mix energético, y nuevos materiales que
disminuyan el peso de los vehiculos, entre otras, son medidas que haran un

transporte mas sostenible.

Otro aspecto que pasa desapercibido es la relacion entre seguridad energética
y el transporte. El objetivo de la seguridad energética para el conjunto de la
Union Europea descansa en dos elementos. El primero en disponer de la
infraestructura necesaria para hacer llegar la energia a los puntos de consumo.
El segundo, en disponer de reservas para ante hacer frente a eventuales
problemas de abastecimiento. Otro elemento a considerar sobre la energia

procedente de fuentes fosiles, es asegurar la calidad del combustible. Si es de
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baja calidad, cuando se utilice para el transporte pueden generar dafios en los
sistemas de propulsién del material rodante, por una parte, y que las malas
propiedades del combustible ofrezcan malos rendimientos energéticos,
aumentando el consumo y el nivel de emisiones a la atmosfera, aumentando el

impacto medioambiental.

Otro papel que desempefia el transporte en relacion a la seguridad energética
es en el suministro y distribucion de los combustibles fésiles. El producto final
en los puntos de abastecimiento ha sido transportado desde las zonas de
extraccion a las de almacenaje antes de su procesamiento. De nuevo
almacenado y finalmente puntos de venta al consumidor. En suma, el ciclo

logistico industrial de la industria del petroleo
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CAPITULO 5.- POLITICA REGIONAL Y EL TRANSPORTE EN LA
UE: EL FERROCARRIL

Si la Politica Comun de Transportes aparece en el Tratado de Roma, la Politica
Regional no lo hace de forma explicita. Los diferentes tratados tras el Acta
Unica, en la que se consagré la cohesion econdmica y social, Maastricht,
Amsterdam, Niza y Lisboa han ido consolidando la relevancia de la Politica
Regional, a la vez que se han ido incorporando la dimension territorial y la
sostenibilidad, y con Tratado de Maastricht la Politica de Redes

Transeuropeas.

En este apartado, se aborda el rol politico asignado al ferrocarril y a las
infraestructuras ferroviarias en el desarrollo regional, comenzando con la
presentacion de las disparidades y desigualdades de renta (PIB/habitante)
entre las regiones de la UE, como indicador de pobreza o riqueza. Se repara en
el factor geografico de la pobreza y se refiere algunos de sus efectos
relacionados con el transporte aceptando que dependiendo de donde se esté
situada geograficamente una regién, esta dispondra de potencialidades por si
misma o seran necesarias ayudas externas que le apuntalen en una posicién
competitiva, vinculada a la dotacion de redes de transporte, energia y

telecomunicaciones.

El analisis de las redes transeuropeas, se aborda siguiendo el esquema de
Lépez Basaguren, A. (2006), quién identifica tres instrumentos sobre los que se

desarrolla la politica de redes: el normativo, el de planificacion y el financiero.

¢ El normativo. Fija mediante disposiciones los objetivos de acceso a las
redes, la interconexion y su interoperabilidad. En este sentido, estarian
las directivas de los paquetes ferroviarios para la apertura de los
mercados, corredores de especificos para mercancias, interoperabilidad
(especificaciones técnicas de interoperabilidad) y seguridad (los
meétodos y normas comunes de seguridad, certificado de seguridad.

e Planificacion. las orientaciones comunitarias han sido la herramienta
basica para establecer las prioridades de desarrollo de la red
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transeuropea de transportes de forma coordinada entre los estados
miembros. Complementdndose con las lineas de accion de las
directrices estratégicas de la politica de cohesion en referencia al

transporte.

e Financiero. El apoyo econdmico a las iniciativas en los proyectos de
infraestructura de transporte. Los principales recursos provienen de linea
de FEDER, el Fondo Cohesién y Mecanismo Conectar Europa. Para los
instrumentos especificos para los paises candidatos el ISPA, y para la
vecindad el ENPI.

Se afiade un cuarto instrumento, que se denomina politico. De caracter general
gue marca las directrices generales de la politica de transporte y coordinacion
con el resto de politicas. Dentro del instrumento politico, se engloban las
posiciones del Consejo Europeo, de los Consejos de Ministros de Transporte,
las del Parlamento Europeo, Comité de las Regiones y el Comité Economico y
Social, la Agencia Europea del Ferrocarril y la Agencia Europea de Innovacién

y Redes (INEA) y similares.

Se continla en este capitulo con el analisis de la dimensién exterior de la
politica de transportes y redes transeuropeas, y se finaliza presentado algunos
datos relevantes como la evolucién de la velocidad, la seguridad desde el punto

de vista de los pasos a nivel o el tréfico internacional de mercancias.

5.1.- LOS DESEQUILIBRIOS SOCIO- ECONOMICOS Y TERRITORIALES
EN LA UE

Los problemas de la disparidad y las diferencias existentes desde su origen
entre las regiones de la UE, perduran en la actualidad. En un primer momento,
las diferencias se debian principalmente al bajo nivel de desarrollo de las zonas
agricolas. Posteriormente se fueron incorporando aquellas regiones que
sufrieron los efectos de las reconversiones industriales y que elevaron los

niveles de desempleo y disminuyeron los de calidad de vida.
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La existencia de este problema de desequilibrios econdmicos en los comienzos
la UE, no significd su reconocimiento formal. En consecuencia, no se incorporé
una politica comunitaria especifica para paliar los contrastes socio-econdémicos
entre las regiones comunitarias. Sin embargo, si existian politicas regionales
con las que los diferentes miembros comunitarios intentaban atajar las
diferencias es sus territorios. Las politicas regionales de apoyo a las regiones
mas desfavorecidas surgieron a finales de los 40 y principios de los 50,
consolidandose en los afos 70. En ellas, se identifican las infraestructuras
como el pilar sobre el que muchos sustentaban la politica regional (Rodriguez,
L. et all 1986).

A nivel europeo, en los afios 70 surgen los primeros analisis y reflexiones sobre
el nivel de pobreza y las diferencias existente entre sus regiones. Destaca un
documento de 1973, el “Informe Thompson”. En él aunque se reconocian
logros en los objetivos de expansion y crecimiento, se hacia eco de que no
habia sido de forma equilibrada. La incorporacién de Irlanda, Reino Unido y
Dinamarca en 1973 puso mas de relieve aun las diferencias existentes. La
reaccion. Se cred en 1975 del Fondo Europeo de Desarrollo Rural con el
objetivo principal de amortiguar y acortar las diferencias existentes entre las
regiones de los estados miembros corrigiendo las desigualdades originadas

por:

a.- El alto nivel de regiones basadas en la actividad agricola.

b.- Las reconversiones industriales y cambio en el modelo productivo.

c.- El desempleo estructural, principalmente derivado del punto b.
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Gross domestic product (GDP) per inhabitant in purchasing power standard (PPS) in relation to
the EU-28 average, by NUTS 2 regions, 2014 (')
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Mapa 8 PIB Regiones sobre la media UE-28 en 2014

En la actualidad, la situacion de desequilibrio persiste, segun se evidencia de
los datos que proporciona Eurostat sobre el PIB y que se ilustra en el Mapa 8 .

Se presenta la informacién del PIB per capita a nivel de regiones NUTS24,

141 Con el término inglés NUTS nos referimos a las diferentes unidades administrativas en las que territorialmente se
divide la UE, que disponen de capacidad y autoridad administrativa para tomar decisiones que afectan a esa zona, que
de desarrollar ademas dentro del marco juridico del estado miembro al que pertenece. Son tres niveles, el NUTS1,
NUTS2 y NUTS3. La actual clasificacion NUTS de 2013 es valida desde el 1 de enero 2015 y enumera 98 regiones en
NUTS 1, 276 regiones en NUTS 2 y 1342 regiones en NUTS 3.En el caso espafiol la division NUTS2 coincide con las
Comunidades Auténomas y en NUTS3 con la provincias. Mas informacién en la ficha técnica del Parlamento
Europeo:http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/es/displayFtu.html?ftuld=FTU_5.1.6.html
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calculado en porcentaje de la media de la UE-28 y expresado en poder
adquisitivo de compra'#?. Las regiones periféricas de la UE tienen valores de
PIB inferiores a la media europea, siendo mas acentuada la divergencia en los
territorios que pertenecen a los paises del este de Europa, Portugal y en el sur

de Italia y Espafia.

Para acreditar la evolucion de la riqueza en el territorio europeo utilizaremos la
informacion que proporciona Eurostat en su publicaciéon de 2015 Sustainable
Development in the European Union. Este documento diferencia dos periodos,
entre 2000-2007 y entre 2007-2014, para mostrar asi los efectos de la crisis,
que de otra forma pasarian desapercibidos. La evolucion del PIB en la UE ha
tenido valores positivos (media del 2,2% de crecimiento) en el periodo de 1996-
2007. A consecuencia de los efectos negativos de la crisis, en 2008 se obtuvo
un crecimiento casi nulo. El impacto mas severo de la crisis se sufri6 en 2009
con una caida del 4,7% del PIB. Tras una breve recuperacion en 2010-2011,
volvio a caer el PIB a valores negativos entre 2012-2013 y despeg6 con un 1,1
% en 2014.

En cuando a los dos periodos antes referidos, en el primero la variacion en
PIB/per cépita sobre la media de la UE es positivo, mientras que en segundo
periodo se observan bajadas. La caida mas acentuada entre los paises de la
UE se observa en Grecia (-4%). Los descensos en Chipre, Italia, Luxemburgo,
Croacia, Finlandia y Espafa oscilan entre el 1 y 2,25%. En esta segunda fase
se observa que en toda la UE 11 paises no tuvieron pérdida en el PIB/per
capita, mientras que Polonia, Bulgaria, Lituania y Rumania por un crecimiento

en torno al 2%.

Ademas de poner el Mapa 8 de manifiesto la diferencia entre las regiones ricas
(en azul) y las pobres (morado), Se destaca la clara diferencia entre este y
oeste, que configura el fendmeno conocido como la Banana Azul (Mapa 9), por

142 |_as paridades de poder adquisitivo (PPA) es un mecanismo para calcular las diferencias de precios entre los paises,
aportando unos datos que permiten la comparabilidad. El Reglamento (CE) n°® 1445/2007 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 11 de diciembre de 2007 , por el que se establecen reglas comunes para el suministro de informacion
béasica sobre las paridades de poder adquisitivo, y para su calculo y difusion, en su articulo 3 Definiciones , establece
que las Paridad de Poder Adquisitivo son “deflactores espaciales y conversores entre monedas, que eliminan los
efectos de las diferencias de niveles de precios entre los Estados Miembros, lo que permite comparaciones de volumen
de los componentes del PIB y comparaciones de niveles de precio”. Una vez aplicado este procedimiento, se obtienen
unos indicadores que se tratan como una moneda virtual llamada EPA (estandar de poder adquisitivo) que ya su nos
permiten realizar comparaciones con aquellos paises que tienen diferente moneda y niveles de precios. Con la
introduccion del Euro se entra sobre todo en el nivel de precios.
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el cual las zonas mas ricas de la UE se podrian englobar dentro de la silueta de

una banana.
n -
S
y |
‘ F ’
Adaptacion propia Fuente: Wikipedia

Mapa 9 La Banana Azul y nuevos polos de desarrollo

En la zona abarcada por la Banana Azul es predominante en la distribucién de
la riqueza, aunque la voluntad y objetivos politicos de la UE con su Estrategia
Territorial y el resto de politicas estructuradas es construir una ordenacion
configure a largo plazo una estructura policéntrica y con efectos territoriales!4?
gue homogenicen la riqgueza.Se identifican cambios en los tradicionales centros
de poder, que se agrupaban en torno a la conocida Banana Azul tras la caida
del régimen soviético y la descentralizacion econdémica y politica en Europa,
surgiendo nuevos polos en econémicos en el este y Europa del Sur (Metaxas,
T. y Tsavdaridou, M., 2013).

143 La primera Estrategia Territorial Europea se aprob6 en reunion informal del Consejo de Ministros responsables de la
ordenacion del territorio en Potsdam, mayo de 1999, con el objetivo de aumentar la eficacia y coordinacion de las
politicas sectoriales que se despliegan en un mismo territorio, especialmente en aquellas con un menor nivel de
desarrollo, esperando asi obtener un desarrollo equilibrado. Efecto territorial significa que las acciones comunitarias
modifican las estructuras y potenciales territoriales de la economia y la sociedad, haciendo cambiar el modelo de usos
del suelo y el paisaje. Tambien puede verse afectada la situacion de competitividad o la influencia territorial de una
ciudad o region dentro de la estructura econdmica y territorial europea.
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Para la evolucién de una situacién como la banana azul a la configuracion
policéntrica, la red transeuropea de transportes es basica. El nuevo disefio de
la red TEN-T con corredores principales y secundarios es un instrumento
decisivo a nivel interno (fortalecido por el mercado Unico y conectando las
ciudades de la UE), y a nivel externo facilitando la conexion de las ciudades de
la UE al sistema de red de ciudades mundiales, consecuencia del fendmeno
de la globalizacion, como apuntan Taylor, P. y Hoyler, M. (2000).

Change of gross domestic product (GOP) per inhabitant in purchasing power standard (PPS)
in relation to the EU-28 average, by NUTS 2 regions, 2008-14 (")
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La variacion del nivel de P.I.B. (en poder comparado de compra) en las
regiones europeas entre 2008-2014 se presenta en el Mapa 10, y un analisis
de la variacion del P..B. entre los estados miembros, segun datos de
Eurostat4* para el periodo 2000-2016, en la Tabla 26. Asi en el Mapa 10 se
visualiza que las regiones periféricas de Europa central, del este y
mediterraneas que tienen un menor PIB/per cépita (75% media de la UE) han
tenido un crecimiento (entre 5-10 %), equiparable a las regiones situadas en la
franja media de la UE. Entre las excepciones se encuentra el arco
mediterraneo con Espafia, Grecia e lItalia, ya que en Portugal han crecido sus
regiones del norte.

| EVOLUCION PIB POR HABITANTE PAISES DE LA UE

(% sobre la media UE) Posicion del pais en funcion del % PIB

2000-2004{2005-2008|2009-2014|2000-2014|PAIS 2000 2014
0 22 21 49 LU LU 270 319 LU
10 12 12 33 EE DK 170 168 DK
8 16 3 30 SK SE 162 162 SE
6 12 10 27 LT UK 146 149 IE
4 17 7 24 LV IE 145 143 NL
9 13 4 21 CZ NL 143 140 AT
4 11 3 18 RO AT 136 137 FI
1 9 5 14 PL Fl 134 131 BE
3 6 2 13 BG DE 132 131 DE
11 2 0 12 HU BE 128 127 UK
3 3 8 12 MT FR 124 117 FR
8 7 6 10 HR IT 111 97 IT
6 9 7 10 Sl ES 81 82 ES
4 3 1 4 AT CY 79 74 CY
27 15 4 4 IE EL 67 69 MT
0 1 1 3 BE MT 57 66 S|
1 5 2 3 FI S| 56 59 EL
9 2 13 1 ES (074 33 55 EE
1 6 10 0 NL HR 27 54 CZ
9 2 26 0 SE HU 26 51 SK
7 0 6 1 DE PL 25 45 LT
3 0 3 2 DK EE 22 43 LV
6 5 20 5 CY SK 21 39 PL
2 1 6 7 FR LV 19 38 HU
12 6 29 8 EL LT 18 37 HR
1 4 11 14 IT BG 9 27 RO
8 19 17 19 UK RO 9 22 BG

Elaboracién propia

Fuente Eurostat Valores negativos en rojo

Tabla 26 Evolucién PIB/per habitante 2000-2014 en la UE

144 Analizados los datos de la consulta a la tabla [nama_10r_2gdp], Gross domestic product (GDP) at current market
prices by NUTS 2 regions, extraido el 21 de noviembre de 2016, comparando las valores del PIB por habitante en %
sobre la media de la UE, entre en afio 2016 y el afio 2000. Fuente: Eurostat tablas (nama 10r 2gdp) y (nama 10 pc)

218


http://ec.europa.eu/eurostat/product?code=nama_10r_2gdp&language=en&mode=view
http://ec.europa.eu/eurostat/product?code=nama_10_pc&language=en&mode=view

CAPITULO 5

En la Tabla 26 Evolucion PIB/per habitante 2000-2014 en la UE, se reflejan sus
cambios durante un periodo mas extenso, del afio 2000 al afio 2014. Se
observa que hay tres paises que permanecen a la cabeza: Luxemburgo,
Dinamarca y Suecia. En la zona central de la tabla y en posiciones muy
similares, contintan ltalia, Francia, Alemania, Bélgica y Austria. Entre los
altimos puestos estan Bulgaria y Rumania y en la parte baja el resto de paises
PECO’s.

A pesar de que los paises del este y los balticos (ex - soviéticos) se localicen
en las ultimas posiciones respecto de la media de la UE, son los que mayor
porcentaje de crecimiento han tenido para el periodo 2000-2014.
Observandose ademas en la mayoria de estos mayores aumentos entre 2005-
2008, recién producida la incorporacién de pleno derecho a la UE (Bulgaria y
Rumania se incorporan en 2007 y Croacia en 2013). Otra observacion
destacable es que entre los paises mas antiguos de la Unién Europea, hay
algunos que presentan valores negativos en PIB/per capita respecto de la
media, entre los que destaca Francia, Italia y Reino Unido. Esta situacion esta
siendo aprovechada por los movimientos de ideologia de extrema derecha,
como un elemento de rechazo a la inmigracion vy las politicas de la UE. Fue

uno de los ejes del Brexit en Reino Unido.

Constatada la realidad de la existencia de territorios pobres en Europa, hay que
hacer referencia a relacion entre la pobreza y el transporte. La inexistencia de
una capacidad de transporte adecuado es una forma de privar a las
poblaciones del acceso a servicios como pueden ser los de salud, educacion,
el ocio, llegando incluso a suponer una exclusion politica (Gannon, C. y Liu, Z.,
2000).

La existencia de capacidad de transporte, no es suficiente para descartar la
pobreza en el transporte, hay que contar con la capacidad adquisitiva de la
poblacion, como fue puesto de relieve en el estudio “Social Inclusion in EU
Public Transport Public” en 2015 (por Lodivici, L. y Torchio, N.) elaborado para

el Parlamento Europeo. Pone principalmente el foco en los preocupantes
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efectos negativos de tener poca capacidad adquisitiva. En la Tabla 27 se

presentan las categorias y efectos en la poblacién excluida del transporte4°.

Garantizar la movilidad de los ciudadanos que habitan el medio rural, y de los
que carecen de medios particulares de transporte, es reconocido por la
Comisién como un elemento importante en la lucha contra la exclusion social
en su COM (98) 806 de 1999 sobre Cohesiéon y Transporte.

Categorias de exclusion relacionadas con el transporte

problemas de discapacidad. Escasa informacion sobre los horarios de
servicios de transporte

o Habitar en zonas rurales y periferia de las ciudades pueden impedir el
Geografica acceso a servicios de transporte

Equipamiento / |Pistancia de los centros comerciales, de salud, escuelas y ocio pueden
Instalaciones |impedir el acceso a los mismos

Fisica

Econdmica El alto coste del transporte puede limitar el acceso a los equipamientos,
recursos y empleos, y de este modo impactando sobre los ingresos

Disponibilidad || 5 combinacion de las necesidades de tiempo para trabajo, actividad

de tiempo domestica y cuidado infantil, disminuye el tiempo disponible para viajar

El miedo a la seguridad personal (danos) por el uso del medio de
transporte o del espacio puede impedir el uso de ellos

] Insuficiente seguridad o diseno/gestion del espacio puede imposibilitar el
Espacial acceso de determinados grupos al espacio publico

Miedo / temor

Adaptado del estudio:  Social inclusion in EU public transport. Parimento Europeo 2015

Tabla 27 Categorias y efectos en la poblacién excluida del transporte

5.2.- LA POLITICA REGIONAL EUROPEA

Los principales avances la Politica Regional, y sus fechas claves, se han ido

desarrollando principalmente sobre tres ejes:

1.- Integracion de la politica regional en el resto de politicas comunitarias

2.- Coordinacion de las politicas regionales de los estados miembros con

la comunitaria

3.- Instrumentos financieros para la politica regional

145 Stokes, G., & Lucas, K. (2011). National travel survey analysis. In Transport Studies Unit, School of Geography and

the Environment.http://dosen.narotama.ac.id/wp-content/uploads/2012/03/National-Travel-Survey-Analysis.pdf. Una
recopilacion sobre este tema se encuentra en la obra de estos mismos autores: Markovich, J., & Lucas, K. (2011). The
social and distributional impacts of transport: a literature review. Transport Studies Unit, School of Geography and the
Environment Working Paper, 1055. http://www.tsu.ox.ac.uk/pubs/1055-markovich-lucas.pdf
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Al que se afade un cuarto eje, la gobernanza multinivel a partir del periodo de
programacion 2007-2013, que sirve como paraguas para la cooperacion de
todos los actores en su elaboracion, gestion y ejecucion de esta politica. Que
ademas ha adquirido un enfoque mas estratégico, evolucionando de ser una
politica solo inversora y de de aportacion de fondos, a ser clave y estratégica,
como manifiesta Moreiras Kaiser J.L. (2008). Este componente multinivel,
ademas de por ser politica compartida, se vera favorecido por la utilizacion del

Método Abierto de Coordinacion®*® en su aplicacion (Faludi, A. 2005).

La Comisién en “Comprender las politicas de la UE: la politica regional” (2016)
manifiesta que la politica de cohesion, englobando a la politica regional, tiene
como objetivo reforzar la cohesién econdmica, social y territorial.}4’ Esta
politica se desarrolla mediante una gestion compartida, con una programacion
presupuestaria de siete afos. El proceso politico comprende tres etapas
principales. En la primera el Parlamento y el Consejo de Ministros de la UE
acuerdan un presupuesto y las normas de su aplicacion (sobre una propuesta
de la Comision). En la segunda, la Comision junto a los estados establecen las
necesidades de inversion mediante un proceso multinivel en el que participa la
sociedad civil, los responsables locales, regionales, nacionales y demas partes
interesadas. Es el programa operativo. La tercera etapa consiste en el

146 De acuerdo al Glosario de UEOEI Método Abierto de Coordinacién (MAC) de la Union Europea (UE) puede
definirse como una forma de «Derecho indicativo». Se trata de una forma intergubernamental de hacer politica que no
deriva en medidas legislativas de la UE de caracter vinculante ni exige que los paises de la UE introduzcan nuevas
leyes o maodifiquen su legislacién. EI MAC, creado inicialmente en la década de los noventa en el marco de la politica
de empleo y el proceso de Luxemburgo, se defini6 como un instrumento de la estrategia de Lisboa (2000). En ese
momento, la integracion econdmica de la UE avanzaba rapidamente, pero los paises de la UE eran reticentes a ceder
mas competencias a las instituciones europeas. El MAC ha proporcionado un nuevo marco de cooperacién entre los
paises de la UE con objeto de lograr la convergencia entre las politicas nacionales para realizar algunos objetivos
comunes. En el marco de este método intergubernamental, los paises de la UE evallan a otros («control de grupo») y
la Comision desempefia Unicamente una funcién de supervision. El Parlamento Europeo y el Tribunal de Justicia
practicamente no intervienen en el proceso del MAC. El MAC se aplica a los ambitos que son competencia de los
paises de la UE, como el empleo, la proteccién social, la educacion, la juventud y la formacion profesional. Se basa
principalmente en: a) la identificacion y definicion comun de objetivos que deben cumplirse (adoptados por el Consejo);
b) instrumentos de medida definidos conjuntamente (estadisticas, indicadores, directrices); c¢) la «evaluacién
comparativa», es decir, la comparacion de los resultados de los paises de la UE y el intercambio de las mejores
practicas (supervision efectuada por la Comision).

147 Segun esta publicacion de la Comision se entiende en la practica por Cohesién Econémica y Social el impulso de la
competitividad, el crecimiento economico ecolégico en las regiones y proporcionar mejores servicios y mas
oportunidades de empleo y una mejor calidad de vida a sus habitantes. Por Cohesion Territorial la conexion de las
regiones para que se beneficien de sus puntos fuertes y colaborando entre ellas de forma que se beneficie y se
refuerce en conjunto la UE. En este texto se hablara indistintamente para referirse al mismo concepto, de Politica
Regional, de Cohesién o politicas estructurales.
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seguimiento y control de los programas, comprobando que las partidas se

dedican a los fines para los que han sido aprobados.

Pese a que no existe como tal una politica regional en los tratados originarios
de la UE, como ya se ha observado, si se identifica en los textos la necesidad
de intervenir ante en los casos de diferencias territoriales en Europa. Asi, en el
preambulo y en el art 3 del Tratado de Paris de 1951 que creo la Comunidad
Europea del Carbdén y del Acero (CECA), se reconoce que la construccion
europea tiene que basarse en ‘realizaciones concretas que creen, en primer
lugar, solidaridad de hecho, y mediante el establecimiento de bases comunes
de desarrollo economico” y la necesidad de elevar el nivel y condiciones de

vida.

También en el preambulo del Tratado de la Comunidad Econémica Europea se
menciona el progreso econdmico y social, las condiciones de vida, el desarrollo
econdémico estable y la reduccion de las diferencias entre las regiones.
Continda su articulo 2 marcando los objetivos de la economia de la UE a largo
plazo, y remarcando que “la Comunidad tendra por misién (...) un desarrollo
armonioso de las actividades econdmicas en el conjunto de la Comunidad, un
desarrollo continuo y equilibrado, una mayor estabilidad, una creciente

elevacion del nivel de vida “

La no referencia a una politica regional de forma clara, hace extrafio que se
cree un instrumento financiero conuna evidente finalidad social, como es el
Fondo Social Europeo, en articulo 3, apartado i), con el objetivo de “mejorar las
posibilidades de empleo de los trabajadores y contribuir a su nivel de vida’.
Este mismo articulo, en su apartado k), refiere la solidaridad y apoyo con los
territorios ultra periféricos que no deben quedarse atrasados socio-

econdémicamente respecto a los pertenecientes a las zonas centrales de la UE.

Aunque la UE desarroll6 iniciativas y programas de desarrollo regional, hay que
esperar al Acta Unica Europea, que crea el fundamento juridico de la Politica
Regional. El Acta Unica refuerza cuatro ambitos comunitarios, siendo dos de
ellos: la cohesion econdmico-social y los aspectos sociales relacionados con
las condiciones laborales de los trabajadores. Mediante su articulo 130A,

refuerza la cohesion econdmica y social marcando la linea a seguir por la
222



CAPITULO 5

comunidad: “se propondra en particular, reducir las diferencias entre las
diversas regiones y el retraso de las regiones menos favorecidas”. Con los
articulos 130B, 130C y 130 D; se regula la nueva forma de aplicar la politica
regional, que estaba necesitada de una reforma y racionalizacion de los fondos
dedicados a las politicas estructurales (FSE, FEDER, FEOGA).

Posteriormente, con el Tratado de Maastricht profundizé en la lucha contra las
desigualdades regionales, creando un instrumento especifico: el Fondo de
Cohesion.**® En el contexto temporal de este Tratado, hay que ubicar el
problema adicional de que el déficit publico debe mantener bajo control para
cumplir los criterios de la union econémica y monetaria. Esto supone de facto
una limitacion para desarrollar la inversion publica y genera mayores perjuicios
a los paises menos prosperos. El Fondo de Cohesion se convierte asi en un
soporte adicional para estos estados con menos recursos (Correa Garcia, M.D.

y Lépez Manzanedo, J., 2002).

Las aportaciones del Tratado de Niza (2001) tiene principalmente un
componente procedimental, afectando por ello a las politicas estructurales de la
Union Europea, Al reformar el procedimiento de toma de decisiones, veinte y
nueve cuestiones de las treinta y nueve que se adoptaban por unanimidad,
pasan con este Tratado a ser decididas por mayoria cualificada en el Consejo.

De estas, estan vinculadas con las politicas estructurales son las siguientes:

a.- La aprobacion de la lista integrantes del Tribunal de Cuentas, del

Comité Econdémico y Social y del Comité de las Regiones.
b.- Cohesién Econdmica y Social.
c.- Politica industrial (siempre que no afecte a cuestiones fiscales).

En el preambulo, de la versién consolidada, del Tratado de la Unién Europea
se encuentra definido el proposito que las politicas estructurales de la UE
deben desempefar: “Decididos a promover el progreso social y econémico de
sus pueblos, teniendo en cuenta el principio de desarrollo sostenible, dentro de

la realizacion del mercado interior y del fortalecimiento de la cohesion y de la

148 para mas informacion consutlar el Protocolo sobre la Cohesion Economica y Social en el Tratado de Maastricht
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proteccion del medio ambiente, y a desarrollar politicas que garanticen que los
avances en la integracion econdémica vayan acompafiados de progresos
paralelos en otros ambitos.” Continuando con las aportaciones, las del Tratado
de Lisboa a la politica regional, se catalogan en institucionales, competenciales

y procedimentales:

e En el plano institucional, las politicas de caracter estructural se
convierten en uno de los principios fundamentales de la Unidn,

complementario a la realizacion del mercado Unico.

e En el plano competencial, la mayor parte de las politicas estructurales y
de cohesién: politica regional, PAC, Politica Pesquera Comun, Politica
Redes Transeuropeas, las que pertenecen a la categoria de politicas
compartidas entre la UE y los estados. Se consolida la cohesién
territorial como una dimension mas de la politica regional y profundiza y
refuerza en la idea de atender las necesidades de las regiones ultra

periféricas.

e En el plano procedimental, se aplica a varias politicas estructurales y de
cohesion el nuevo procedimiento legislativo ordinario, dando un

importante papel en los fondos estructurales al Parlamento Europeo.

No obstante, el Tratado de Lisboa no establece unos objetivos para las
politicas estructurales ni define el concepto de cohesion territorial, simplemente
considera necesaria la existencia de instrumentos financieros que la apoyen.
Se cuenta con: a.- Tres fondos con finalidad estructural: FEDER, el FSE vy el
FEDER; b.- El Fondo de Cohesién; c.- El BEI como agente financiero; d.- Otros

instrumentos: Fondo de Solidaridad o el Fondo Europeo de Pesca.

Las principales fechas claves en la politica regional comunitaria, que han sido
comentadas en los parrafos anteriores, se reflejan en la Tabla 28. Resaltan la
creacién del Fondo Social Europeo en 1958, el FEDER en 1975, el Acta Unica
en 1986 que establece el fundamento juridico de la politica regional.
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1957 Tratado de Roma art 2 y otros
1958 Creacion del Fondo Social Europeo (FSE)
Creacion de la Direccién General de Politica Regional en la
1968 L
Comision Europea

1975 Creacion del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER)

1986 Acta Unica: Fundamento juridico Politica Regional
Reorganizacién fondos estructurales incorporacion Grecia,

1988 ~
Espafia y Portugal

1993 Tratado_de Maa_stri_ch: incorpore_l Fondq Cohesién, Comité de
las Regiones,Principio de Subsidiedariedad

2000 Estrategia de Lisboa: objetivos de crecimiento, empleo e

innovacion. Siendo participe de ellos la Politica Regional
2000-2004 |Instrumentos financieros especificos para la preadhesion
Presupuesto de 213.00 mill. € antiguos miembros y 22.000
mill. para los nuevos

2004 Incorporacion de los paises PECO.
2007-2013 |Marco Presupuestario Plurianual. 347.000 mill. €
2014-2020 Marcp Presupue;tgrio PIurianugI. 351.SOQ mill. €. Prioridades:
I+D+i. Agenda Digital, Economica Sostenible

Elaboracion propia

2004-2006

Tabla 28 Fechas claves en la Politica Regional

El Tratado de Maastricht que consolida la cohesién y reorganiza los fondos. Se
incluyen como hitos cronoldgicos los programas plurianuales, por su impacto
en el nuevo marco de gestion institucional y operativa en que se han
convertido. Abarcan no solo los recursos econémicos en si, también desde su
gestacion de la peticion de los fondos hasta que se finalizan las acciones
subvencionadas y el correspondiente informe de post -evaluacion que debe

realizarse.

Un resumen de los articulos principales que refieren a la politica de cohesion y
regional en el Tratado de la Unién Europea y Tratado de Funcionamiento de la
Unién Europea se encuentra en la Tabla 29. Para el TFUE se ha organizado
segun el ambito competencial y las instituciones afectadas. La importancia que
otorga el Tratado de Funcionamiento de la UE a las redes transeuropeas de
infraestructura se manifiesta al ser destinataria preferente de los fondos de

cohesion (art 177).
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LA POLITICA REGIONAL/COHESION EN TRATADO DE LA UE Y TFUE

Preambulo Ideal general del bienestar de los pueblos

T}
) Desarrollo sostenible, crecimiento economico equilibrado,
i economia social y progreso social, proteccion u mejora del medio
w At 3 ambiente.
8 Fomento de la cohesion econdmica, social y territorial y la
A solidaridad entre los Estados
|<E Art. 13.4 Comité economic social y de la Regiones
é Accion exterior promovera: Desarrollo sostenible, social y
F |At.2ldye proteccion medioambiental
Preambulo Progreso economico-social y mejoras condicones de vida
Competencias|Art 4 Politica Economica, Social y Territorial es compartida
Unién y Servicios de Interes General promueven la cohesion social y

Estados Art14 territorial

Reconoce compatabibles con el mercado interior las ayudas al
desarrollo regional.

Agricultura 'y |Art 39

Pesca Art 42 Permite ayudas en el ambito agricola
Normas ) o
Competencia, |Art 107 Reconoce con_npatablbles con el mercado interior las ayudas al
Fiscalidad desarrollo regional.

Politica Social |Art 151 Mejora de las condiciones de vida y lucha contra exclusion
Fondo Art 162 Justificacion y objetivos creacion FSE
Social Art 163 Actores involucrados gestion FSE
Europeo  |Art 164 Aprobacién disposiciones regulan FSE
Art 174 Justificacion y objetivos politica cohesion
Principios actuacion estados en politica cohesion. Instrumentos

at17s  [CeR
Cohesién inancieros
Econémicay |Art 176 Objetivos del FEDER
Social | -,  [Funciones, objetivos, prioridades fondos estructurales.

Contribucion del Fondo de Cohesion a RTE.
Art 178 Adopcion de los reglamentos que regulan titulo XVIII

TRATADO DE FUNCIONAMIENTO DE LA UE

Art 301 Comité Economico y Social
Instituciones |Art 305 Comité de las Regiones
Art 309 Banco Europeo Inversiones financia proyectos desarrollo regional

Elaboracién propia Fuente: Version consolidada del Tratado de la UE y TFUE

Tabla 29 La Politica Regional/Cohesion en el TUE y en el TFUE

Por tanto, las regiones tienen un nuevo papel que complementa el principio de
subsidiaridad, teniendo capacidad de decisién sobre las prioridades, lo que
supone una gran utilidad para las regiones afectadas por reconversiones
industriales y aquellas que tienen desventajas naturales permanentes de
caracter geografico como son estar localizadas en zona montafiosa o

periférica.

El hecho de que los servicios de interés general y las politicas estructurales son

considerados ayudas compatibles con el mercado interior, desmonta la
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posicion y el argumento de los creadores de la UE de que el mercado era
capaz por si solo de corregir las desigualdades. La principal razén por la que

no se desarrollaron en sus origenes politicas claras de desarrollo regional.

Esta postura que contradice las iniciales posiciones de la UE se fortalece con el
reconocimiento de que los servicios de interés general, que juegan un papel
clave para potenciar y desarrollar la cohesion territorial, dotan de decision a las
autoridades locales y regionales sobre el uso y gestién de estos servicios (art
14. TFUE).

La referencia al desarrollo y la sostenibilidad es constante en la Politica
Regional. La relacion entre ambas y sus diferentes interpretaciones es
analizada por diferentes autores con distintas posiciones. Asi, unos defienden
qgue en la vinculacién entre el factor crecimiento econémico y el desarrollo
sostenible conlleva que si no se produce crecimiento econémico, no puede
afirmarse que haya desarrollo. Otros tienen una vision sistémica que pone el
foco de atencidén en los aspectos cualitativos del desarrollo mas que en la
riqgueza, como Gallopin, G. (2003) que entiende que el desarrolla como parte de
un proceso direccional, de caracter cualitativo que combina potencialidades
que pueden generar 0 no crecimiento econémico (incremento cuantitativo de la
riqueza), pero que hace que sistema e mejore en el tiempo, que es lo que

permite calificarlo de sostenible.

La falta de claridad del concepto de sostenibilidad en el Tratado de Maastricht,
Amsterdam y Niza derivd en dificultades para implementar exitosamente las
politicas comunitarias de desarrollo y cohesion. Es muy frecuente referirse al
desarrollo sostenible como aquel por el cual se cubren las necesidades de la

actual generacioén sin poner en peligro las de las siguientes.

La idea de sostenibilidad que incorpora la dimensién econémico- social, figura
en la Estrategia de Lisboa, cuya economia tenia como objetivo estratégico para
la Unién Europea el “convertirse en la economia basada en el conocimiento,
mas competitiva y la mas dindmica del mundo, capaz de crecer
econOmicamente de manera sostenible, con mas y mejores empleos y con una
mayor cohesion social”. La Estrategia de Lisboa carece de referencia al

medioambiente.
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Esta laguna medioambiental en la politica de sostenibilidad europea, se corrigid
en el Consejo de Gotemburgo en junio de 2001, incorporandola a la Estrategia
de Lisboa, cuya guia de accion es incluir desde una perspectiva integral y el
estudio de todas las repercusiones econdmico-sociales y ambientales de todas
las politicas, con una metodologia integral, como soporte para las decisiones
politicas. La aplicacion de la sostenibilidad como principio transversal incorpora
también un componente multinivel que conlleva la participacion de los
diferentes actores locales, regionales, nacionales y europeos. Este
planteamiento debe aplicarse por la UE en su dimension exterior y relaciones

con terceros paises.

La ampliacion del 2004 conllevé a una reflexion sobre los problemas de
sostenibilidad. Se hizo eco el Consejo Europeo de Viena en junio 2006 y
defini6 de forma mas detallada las areas y retos a los que se debia hacer

frente:

e Cambio climatico y energia limpia.

e Transporte sostenible.

e Consumo y produccion sostenibles.

e Conservacion y gestion de los recursos naturales.
e Salud publica.

¢ Inclusion social, demografia y flujos migratorios

e Pobreza.

El desarrollo sostenible debe ademas ser reforzado mediante politicas
transversales como la educacion y la |+D+i, paralelamente con instrumentos
financieros. Para hacer frente a estos retos, el transporte sostenible es una
herramienta de caracter horizontal que da soporte a la lucha contra el cambio

climético y a la eficiencia energética.

El importante rol del transporte y las redes transeuropeas para la sostenibilidad
se observa en la comunicacion de la Comision, Europa 2020, “Una estrategia

para un crecimiento inteligente, sostenible e integrador’”, COM (2010) 2020
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final. Se identifican en esta estrategia los objetivos generales a los que puede

contribuir la politica de transportes y de redes transeuropeas.

OBJETIVOS PRINCIPALES

- Latasa de empleo de la poblacion de entre 20 y 64 aflos deberia pasar del actual 69 % a, como minimo, el 75 %

— Alcanzar el objetivode invertir ¢l 3 % del PIB en I+D, en particular mejorandolas condiciones para la inversion en I<D por parte del sector privado y
desarrollando un nuevo indicador que haga un seguimiento de la innovacién

- Reducir las emisiones de gases de efecto invermnadero enun 20 % en comparacion con los niveles de 1990, incrementar el porcentaje de las energias
renovables en nuestro consumo final de energia al 20 % y aumentar un 20 % la eficacia en el uso de la energia

— Reducir el porcentaje de abandono escolar al 10 ®edesde el actual 15 % ¢ incrementar ¢l porcentaje de personas de entre 30 v 34 afios con estudios
superiores completos del 31 % a, como minimo, un 40 %

- Reducir el nimero de ewopeos que viven por debagjo del umbral nacional de pobreza en un 25 %, liberando de la pobreza a 20 millones de personas

CRECIMIENTO INTELIGENTE

CRECIMIENTO SOSTENIBLE

CRECIMIENTO INTEGRADOR

INNOVACION

Iniciativa emblemaitica de la UE: «Unién por la
innovacion». Mejorarlas condiciones generalesy
de acceso a la financiacion destnada a
investigacién ¢ innovacién con ¢l fin de reforzar
la cadena de innovacidn e impulsar los niveles de
inversion en toda la Unién

EDUCACION

Iniciativa emblemitica de la UE: «Juventud en
movimiento». Reforzar los resultados de los
sistemas educativos y consolidar el atractivo
internacional de la educacién superior europea.

CLIMA, ENERGIA ¥ MOVILIDAD

Iniciativa emblematica de la UE: «Una Europa
que aproveche eficazmente los recursos»
Avudar a desligar crecimiento econdmico y uso
de recursos, redudendolas emisiones de carbono
de nuestra economia, incrementando el uso de
energias renovables, modemizando nuestro sector
del ransporte y promoviendoun uso eficaz de la
energia

EMPLEO Y CUALIFICACIONES

Iniciativa emblematica de la UE: «Una agenda
para nuevas cualificaciones y empleos»
Modemizarlos mercados laborales facilitando la
movilidad de los rabajadores v el desarrollo de
cualificaciones a lo largo de Ia vida, con el fin de
incrementar la participacién en el empleo y de
adecuar mejor la oferta a la demanda

SOCIEDAD DIGITAL

Iniciativa emblemitica de la UE: «Una agenda
digital para Europa». Acelerar la implantacion
de intemet de alta velocidad y beneficiarse de un
mercado unico digital para familias v empresas

COMPETITIVIDAD

Iniciativa emblematica de la UE: «Una politica
industrial para la era de la mundializacion»
Mejorar el entomo empresarial, especialmente
para las PYME, y apoyar el desarrallo de una base
industrial fuerte y sostenible que pueda competir
mundialmente

LUCHA CONTRA LA POBREZA

Iniciativa emblematica de la UE: «Plataforma
europea contra la pobreza». Garantizar la
cohesién social v temitorial de tal forma que los
benefidosdel crecimiento y del empleo lleguen a
todos y de que las personas afectadas por la
pobreza v la exclusion social puedan vivir con
dignidad v participar activamente en la sociedad

Fuente: Anexo | COM (2010) 2020 final Europa 2020

Figura 19 Objetivos Estrategia Europa 2020

Los tres pilares de crecimiento (Figura 19) de la estrategia Europa 2020 son: i.-
Crecimiento inteligente, ii.- Crecimiento sostenible y iii.- Crecimiento integrador.
En el pilar de crecimiento sostenible se identifica la iniciativa emblematica “Una
Europa que utilice eficazmente los recursos”, en la que el transporte tiene un
papel clave en la reduccion de emisiones de carbono, el uso de las energias
renovables y la eficiencia energética. En el pilar del crecimiento integrador, el
ferrocarril colabora a la cohesion social, territorial y a la reduccién de la

pobreza.

5.3.- POLITICA DE REDES TRANSEUROPEAS DE TRANSPORTE

La politica redes transeuropeas comparte con la politica regional que ambas no
forman parte de los tratados originarios de la UE. La politica regional se

incorporé mediante el Acta Unica Europea, y con el Tratado de Maastricht se
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dio fundamento juridico a la de redes transeuropeas para los campos del
transporte, la energia y las telecomunicaciones. Este Tratado dispuso los
objetivos que marcaran la senda de las orientaciones de la comunidad en

materia de redes transeuropeas (art 129.B.1):

- “la comunidad contribuird al establecimiento y desarrollo de las redes
transeuropeas en los sectores de las infraestructuras de transporte, de

telecomunicaciones y de la energia”

- “la accion de la comunidad tendra por objetivo favorecer la interconexion
e interoperabilidad de las redes nacionales, asi como el acceso a dichas
redes. Tendra en cuenta, en particular, la necesidad de establecer
enlaces entre las regiones insulares, sin litoral y periféricas y las

regiones centrales de la comunidad.”

La politica de redes transeuropeas es compartida, por ello la férmula para
hacer atractiva a los estados su participacion en el desarrollo de los proyectos
de transporte de interés comunitario, es apoyar financieramente. (art. 130D)
para aquellos proyectos que se consideren de interés comun. El Tratado de
Maastricht coincide temporalmente con el primer Libro Blanco de la Comisién
“El desarrollo del futuro de la politica comun de transportes”. Ademas,

incorpora la seguridad en el transporte como una de las variables principales.

La Comisién Europea es consciente de los efectos'*® del transporte en el
marco de la Politica Regional (European Commission, Europe on the right
track. 2000), resaltando entre ellos su vinculacibn con: a.- La cohesion
econdémica y social; b.- La competitividad y comercio regional; c.- creacion de

empleo; d.- proteccion medioambiental y e.- integracidén europea.

Para el andlisis de la politica de redes transeuropeas de transporte, se
considera apropiado hacer la diferenciacién entre dos dimensiones, la operativa
y la fisica. La primera dimensién es la nocion de corredor desde el plano

operativo y de explotacion, como una unidad de gestion integrada. La segunda

14%European Commission. 2000. Europe on the right track. Transport projects supported by the European Regional
Development Fund and the Cohesion Fund. Office for Official Publications of the European Communities
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dimensién se corresponde mas como al corredor como infraestructura fisica de

transporte.

La primera dimension se identifica més con la politica y planteamientos
seguidos por la Politica Comun de Transportes para liberalizar el trafico de
mercancias, mientras que la segunda dimension se enmarca en el ambito de la
Politica de Redes Transeuropeas. Ambas, son complementarias para la
realizacion del mercado interior y para el apoyo al comercio de las regiones

periféricas.

Es aceptado y hay consenso general en que las infraestructuras del transporte
cumplen tres funciones fundamentales en relacion con la actividad econdmica.
En primer lugar, sirven de enlace al sistema productivo, tanto en sus
eslabonamientos verticales como horizontales. En segundo lugar, transforman
fisicamente el territorio permitiendo articular el espacio, reduciendo los
obstaculos que la distancia impone a la actividad econdmica. La tercera funcion
es la actividad del transporte considera como sector productivo en si mismo,

para el que existe una importante demanda publica y privada.

En cuanto a la relacion de las infraestructuras con el territorio Gémez Pifieiro, J.
(2001) identifica una diferencia entre los desequilibrios que generan
desigualdades en las diferentes partes del territorio, que denomina
desequilibrios horizontales, y los desequilibrios verticales que ocasionan
desorganizacion espacial, alteracion en los usos del suelo o conllevan
problemas medioambientales. Los calificados como horizontales son los que
mas directamente impacta sobre la cohesidn econdmico-social y en la

construccion de la Unién Europea

Sin embargo, el potencial de desarrollo de una region no depende
exclusivamente de la existencia de la infraestructura. También otros recursos,
que comparten con ella las caracteristicas de inmovilidad, indivisibilidad, no
sustituibilidad, localizacion geografica, polivalencia, el grado de aglomeracion y
la estructura sectorial; son determinantes para determinantes para el desarrollo

regional en cuanto pueden limitar las posibilidades de su produccion.
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5.3.1.- Concepto y papel de las infraestructuras en la politica regional

La red de transporte no es una idea nueva, se pueden identificar
infraestructuras de transporte terrestre a lo largo de la historia y con diferentes
finalidades. Se ha referido el ejemplo de las vias romanas, que tenian un doble
objetivo, el militar para movilizar las tropas y su uso paralelo como utas por las
cuales se desplazaban las mercancias. Estas vias terrestres se complementan
con otros modos de transporte como las vias navegables de interior y el
transporte por mar, dependiendo de las posibilidades geograficas de cada

territorio y sus consiguientes infraestructuras de puertos.

La infraestructura se puede dividir en dos grandes categorias: la primera es la
infraestructura fisica, que comprende las redes de transporte (carretera,
ferrocarril y aeroportuaria y los puertos), las redes de agua, las redes de
electricidad y las redes de comunicaciones. La segunda categoria es la
infraestructura social que abarca servicios mas relacionados directamente con

los miembros de la sociedad, entre ellos la red sanitaria o la red educativa.

Como consecuencia de la constante evolucién tecnoldgica, ha surgido y
tomado mayor relevancia la distincion entre infraestructuras duras y blandas.
Las primeras refieren a las infraestructuras fisicas tradicionales (carreteras,
ferrocarriles, aeropuertos, etc.) mientras que las segundas lo hacen
principalmente a las regulaciones, procesos y redes de informacién, que
acompafian a la infraestructura fisica poniendo en valor su explotacion y los

procesos de negocio mejorando asi su competitividad y eficiencia.

Qué entendemos por infraestructura, y por la infraestructura ferroviaria en
concreto, es el objeto a desarrollar en este apartado. El concepto de
infraestructura se puede abordar desde diversos angulos: el técnico, el

econdémico, el funcional, territorial, etc. Veamos algunos de ellos.

Uno estos conceptos, que ejemplifica muy bien la politica comun de transportes
y la formula para introducir la competencia sobre la infraestructura considerada
como monopolio natural, es al que refiere (Rozas, P. y Sanchez, R. 2004, pag.
9) la del Banco Interamericano de Inversiones (BID, 2000). Se considera por

infraestructura “el conjunto de estructuras de ingenieria e instalaciones -por lo
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general, de larga vida util”, que constituye la base sobre la que se produce la
prestacion de servicios considerados necesarios para el desarrollo de fines
productivos, politicos, sociales y personales”. Frente a esta conceptualizacion
funcional, desde la Optica economica para Biehl, D. (1988) la infraestructura
forma parte del capital global de una economia, y tiene un elevado caracter de
bien publico y a consecuencia de que el mercado no dota suficientemente de
ella, es mayoritariamente suministrada por el estado. Visiébn compartida por
Samuelson, P. y Nordhaus, W. (1999) al considerar que uno de los cuatro
engranajes del crecimiento son los recursos naturales, siendo uno de ellos

capital social fijo*°,

Para la Directiva 91/440/CE la infraestructura ferroviaria la componen los
“terrenos, obras de explanacion y plataforma de via, obras civiles, pasos a
nivel, la superestructura y las instalaciones para seguridad, sefalizacion,
comunicaciones, distribucion de energia eléctrica para la traccion y demas
equipos”. Este concepto de infraestructura ferroviaria se mantiene
practicamente invariable hasta la Directiva 2012/34/UE, que lo incorpora a su
anexo Il. En el Cuarto Paquete Ferroviario, no se observan cambios. También
se puede consultar la descripcion de infraestructura del art 11 del Reglamento
1315/2013/UE con las nuevas orientaciones de la Union para el desarrollo de la

Red Transeuropea de Transporte.

El uso de la infraestructura en las politicas de desarrollo regional, ya habia sido
utilizada dentro de la politica de transportes con instrumento de apoyo de la
politica regional habia sido utilizada por la Comunidad Europea y los estados
miembros con anterioridad a su creacion en el Tratado de Maastricht. El
resultado con un enfoque claramente nacional gener6 como resultado una
heterogeneidad de infraestructuras a nivel comunitario, que mas que ayudar a
la creacién del mercado Unico, lo dificultaba (Gwilliam, K. 1998) en la actualidad

contintia siendo la fragmentacién de red uno de los problemas.

El Mc Douglas Report elaborado en 1997 para la Comision, apuntd la

importancia para las regiones periféricas y menos desarrolladas de contar con

150 Segun el glosario de la obra Economia (199) de estos autores, capital social fijo son “inversiones esenciales de las
que depende el desarrollo econémico (...). También se denomina a veces se infraestructura”.
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unas infraestructuras modernas, que permitiesen conectarse con los mercados

tanto para abastecerse como para comercializar sus productos.

Sobre el uso de la infraestructura de transporte como instrumento de
desarrollo, hay unanimidad en la comunidad cientifica, con la limitacion de que
la infraestructura es una condicion necesaria pero no suficiente. Sdenz de

Buroaga, G. (1977) refiere tres teorias explicativas del desarrollo regional:
i.- Las teorias convencionales
ii.- las teorias institucionales o de comportamiento
iii.- la teoria de la causalidad acumulativa.

Aceptada la condicion de que de la dotacion de unas infraestructuras es una
condicion necesaria, pero no suficiente, para el desarrollo regional, es
necesario profundizar en la calidad de las mismas, ya que ante infraestructura
e instalaciones de transporte de mala calidad se produce una elevacion de los
costes de transportes genera problemas en la distribucién de los productos y
mercancias por un mayor plazo de entrega. La calidad, por tanto, afecta a la
competitividad y al comercio mundial como observa la Organizacion Mundial
del Comercio en su Informe del Comercio Mundial del 2004 y hemos visto en el

Global Competitieness Report del World Economic Forum,

Otra distincion de las consecuencia de las infraestructuras, la hace lzquierdo,
R. (1986) al diferenciar el efecto la construccion de una nueva infraestructura
dependiendo sea en paises en vias desarrollo o en paises desarrollados. En el
primer caso, el principal efecto de la infraestructura es el desarrollo de la zona,
predominando el aspecto estructural o estratégico. Mientras que, en el segundo
caso, la infraestructura responde a la necesidad de servir de complemento y

incrementar la productividad de las infraestructuras ya existentes.

Este planteamiento genera el debate sobre la eleccién de las acciones a
realizar en las redes de transporte. Si orientandolas a una complementariedad
del sistema 0 nueva construccion. En la actualidad, el debate ha adquiriendo de
nuevo relieve, con las decisiones sobre la alta velocidad y el elevado coste de

su infraestructura, o las mejoras de las redes existentes.
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A pesar de los beneficios de la infraestructura, esta tiene también aspectos
menos positivos. En el caso de conectar una mediante una infraestructura una
zona mas desarrollada con otra menos desarrolladas, se puede generar menor
desarrollo esta udltima por las desventajas competitivas frente a la primera
(Winter, L. A., 2014). También, contra el mito del transporte como fuerza
descentralizadora, la experiencia muestra que frecuentemente se refuerza el
efecto centralizador de la infraestructura (Ramos Pérez, D., 2003), a la vez de
los diferentes resultados de la politica de infraestructuras de transporte, que
hasta 2003 tenia mayores efectos positivos para las zonas mas desarrolladas,
que repercuten mas en una reduccion los problemas de congestion de estas
areas, que en mejorar la conexion centro-periferia (Izquierdo, R.,1986.). Hay
gue matizar que la congestidon en si es un fendmeno que también afecta a las

conexiones con la periferia.

De la politica de redes transeuropeas se destaca (Aldecoa Luzarraga, F., 2001)
dos nuevas funciones relevantes. Una la funcion politica, como
homogeneizadora del proyecto europeo que potencia el esquema federal de la
Union Europea. La segunda la funcién juridica, que permite garantizar los

derechos de libre movilidad de personas y mercancias

Como ejemplo de utilizacién la politica de infraestructuras para apoyar la
economia, esta la decision del Consejo Europeo de diciembre de 2008, que
con motivo de la crisis lanzé el Plan Europeo de Recuperacién Econdmica,
para amortiguar los efectos de la crisis y contribuir a que la economia europea
volviese a la senda del crecimiento. La accién en materia de infraestructuras se
plasmo en marzo 2009 por la Agencia Europea TEN-T, dedicando 500 millones
euros, de forma paralela y adicional al programa multianual 2007-2013, y de
forma especifica a proyectos que tenian que comenzar en 2009 o lo mas tardar
en 2010. En la Tabla 30 Asignacién fondos Plan Europeo Recuperacion
Econdmica, se presentan los resultados. Sobre un total de 92 propuestas
laagencia seleccionaron 39, siendo el modo de transporte por ferrocarril del que

mas proyectos se seleccionaron, absorbiendo el 52 % de los recursos del plan
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N® Proyectos Recursos UE
Destinos de los fondos seleccionados |  (millon €) | % sobre total
Aeropuertos 4 47,3 9,46
Gestion del Trafico Aereo (ATM) 4 38,4 7,68
Ferrocarril 13 2619 52,38
Sistema Inteligente de Transporte (ITS) 1 11,7 2,34
Vias navegacion interior 2 10,6 2,12
Multimodal 2 9,3 1,86
Puertos 3 27,4 5,48
Carreteras 10 93,4 18,68
TOTAL 39 500 100

Fuente: TEN-T Executive Agency 2009
European Economic Recovery Plan: Result fo 2009 TEN-T Call for proposal

Tabla 30 Asignacién fondos Plan Europeo Recuperacién Econdmica

La integracion economica es otro de los beneficios de la politica de transportes,
siendo una condicién beneficiosa, pero que necesita que los paises esten
vinculados geograficamente, ya que se potencian las conexiones de las redes
de transporte. Por tanto, la idea de continuidad en el territorio es fundamental.

En cuanto al empleo!®?, otro efecto resaltado por la Comisién, en general su
contribucion es positiva, y el estudio Cost of non-completation of TEN-T
(Shade, W. et all. 2015) estiman el impacto de la finalizacion de los 9
corredores de la red bésica hasta 2030, en 10 millones de empleos entre

directos, indirectos y una participacion en el 1,8 % del PIB.

No obstante, hay algun autor discrepante, que apunta algunos efectos
negativos que cuestionan parcialmente su efecto de cohesién social como las
reducciones de plantila y empeoramiento de las condiciones laborales,
basadas en una mayor eficiencia y competitividad del transporte por ferrocarril.
En concreto Tilling, C. (2006) defiende que se ha sido mas exigente en la

151 Un impacto sobre la ampliacién en los ferrocarriles del este se puede encontrar en el siguiente documento de la
Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER). Railways in the Enlarged Europe. Perspective
for the Sector in the New Member States of the European Union. Brussels. Belgium. 2004.

Para profundizar en la incorporacion de la mujer al transporte se puede consultar el documento International Transport
Forum (2011): Gender and Transport, Discussion Paper No. 2011-11, Paris, y de forma concreta para el ferrocarril los
informes de CER, siendo el tltimo el “Third Annual Report on the development of women's employment in the
European railway sector ” de octubre de 2016. Se encuentra en la siguiente direccion web:
http://www.cer.be/publications/brochures-studies-and-reports/third-annual-report-development-womens-employment
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aplicacion del capitulo de transporte del acervo comunitario a los paises
candidatos del este, que con los de los propios estados miembros. Critica esta
forma de ejercer el poder por parte de la UE ante los paises candidatos, que
se sientes presionados con cumplir los objetivos de adhesion, cuando muchos
estados pertenecientes a la Unidn Europea, han dilatado en el tiempo las

reformas de sus sistemas ferroviarios.

5.3.2.- Corredores Ferroviarios de Mercancias

En 1960 en la CEE la Comisién recomendaba mejorar las grandes vias de
comunicacién por carretera, ferrocarril y vias navegables. La idea de crear
conexiones directas bajo la denominacion de “pasillos ferroviarios” (Rail free
way) entre los principales ndcleos socio-econémicos europeos, es una de las
propuestas incluidas en el Libro Blanco del 96: “Estrategia para la
Revitalizacibn de los Ferrocarriles Comunitarios. Unos de sus objetivos
bésicos de estos pasillos ferroviarios era fomentar que mejora la lenta
velocidad media a la que circulan los trenes de mercancias, 16 km/h. Un grupo
de trabajo ad hoc creado por Kinnock, Comisario de Transportes, plante6 los

siguientes principios para el funcionamiento de los pasillos ferroviarios:

a. Garantizar el pleno acceso al pasillo ferroviario a los diferentes

operadores de transporte

b. Establecer unas ventanillas Unicas para facilitar la a los operadores de
transporte la gestion de todas las actividades relacionadas con la

peticion de surcos, tarifas. comunicaciones, etc.
c. Definir pasillos concretos para los trenes de alta velocidad.
d. Reducir los tiempos de espera fronterizos eliminando los obstaculos.

e. Definir estandares de calidad que deben ser aplicados en el pasillo

ferroviario.
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La idea de los pasillos ferroviarios obtuvo el apoyo de instituciones europeas
como el Parlamento Europeo (Informe Sarlis®?), del Comité Econdémico y
Social y del Comité de las Regiones. La Comision anuncié el apoyo a la
creacion de superpistas ferroviarias en Europa en su Comunicacion COM (97)
242 final de mayo, que obtuvo el pleno apoyo en el Consejo de Ministros de
Transporte de junio de 1997. El Consejo n obstante, matizé que la participacion

y creacion en un corredor fuese voluntaria para los estados.

Junto a la labor politica de potenciar los corredores, hay que referir las
iniciativas del propio sector ferroviario. Las empresas hacionales de
ferrocarriles plantearon como posibles corredores las conexiones entre Muizen
(Bélgica), Bettemburgo (Luxemburgo) y Sibelin / Benissieux (Francia)., que

finalmente comenzaron a prestar servicio en 1998.

Otros pasillos que acordaron las empresas nacionales de Holanda, Alemania,

Suiza, Austria e ltalia fueron:

a- Pasillo desde Hamburgo/ Bremen/Bremerhafen con el puerto de

Brindisi en el Sur de ltalia.
b- Pasillo entre el puerto de Rotterdam y Gioia Tauro.
c- Pasillo entre Totterdam/ Hamburgo/Bremen / Bremerhafen y Viena

Los gestores de infraestructura ferroviaria dieron en 2004 un paso mas en la
constitucién de los corredores ferroviarios con la creacion de la organizacion
internacional RailNetEurope (RNE). Se constituyé con 16 miembros y en la
actualidad son 35 que engloban 230.000 km de la red ferroviaria europea. En
sus origenes, se centr6 en dos funciones principales: a) funcionar como
ventanilla Unica, y b) en la coordinacién de los surcos internacionales para los
trenes, con el calculo de los correspondientes canones por el uso de la

infraestructura, complementadas con la informaciéon de las declaraciones de

152 E] 12 de diciembre de 1997, se presento en la Comision de Transporte del Parlamenteo Europeo el “Informe Sarlis”,
siendo el ponente Pavlos Sarlis. En el se exponia la posicién del Parlamento sobre sobre el Libro Blanco de la
Comision titulado "Estrategia para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios” (COM(96)0421 - C4-0452/96) y la
Comunicacion de la Comision al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité Econdmico y Social y al Comité de las
Regiones, sobre las superpistas ferroviarias transeuropeas de transporte de mercancias (COM(97) 242. Para mas
informaciénconsultar: http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A4-1997-
0412+0+DOC+XML+VO//ES#Contentd178753e892
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red de los diferentes gestores de infraestructura que son miembros. RNE es en
la actualidad, por su experiencia en gestion integral de los corredores!®3, un
referente para la implantacion de los corredores internacionales de mercancias
del Reglamento 913/2010/UE.

Se identifican dos iniciativas de la Comision que supusieron el despegue real
de una red europea de mercancias. La primera fue la Comunicacion “La
logistica del Transporte de Mercancias en Europa”, COM (2006) 336 final. Esta
propone actuaciones en el ambito logistico para hacer frente al riesgo de
sostenibilidad del sistema de transportes, principalmente por la congestion
existente, y que se espera se agudizaria por la entrada de nuevos paises y
Bulgaria y Rumania que entrarian en 2007. La Comision reconoce una red
transeuropea de transportes como base sobre la que realizar el transporte, y
refiere a la necesidad de una red especifica para los servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril, que ofrezcan servicios internacionales fiables y

competitivos.

El segundo impulso a esta red especifica de mercancias, fue la Comunicacion
en 2007 de la Comision “Hacia una red ferroviaria con prioridad para las
mercancias”, COM (2007) 608 final, en la cual se reflejan un programa de
acciones a implantar para garantizar | éxito de una red internacional de

mercancias. Las principales acciones son:
= Creacion de los corredores mediante una férmula juridica

» La participacion de los estados miembros y de los gestores de
infraestructura ferroviaria en los corredores internacionales, teniendo la

obligacion de participar al menos en 1 corredor.

» Implantacién de un sistema de seguimiento de la calidad del servicio

prestado a los operadores ferroviarios, principalmente por los AlF

153 Consultar la pagina www.rne.ue, donde se encuentra informacion de las herramientas informaticas que han
desarrollado para la gestion de los corredores, y que se aplican a los corredores de mercancias del Reglamento
913/2010/UE. Las herramientas de informacion y gestion del tren (Train Information System, TIS), la de coordinacion
de surcos internacionales (Path Coordianation System, PCS), la aplicaciéon para calcular el coste de los canones
(Chargin Information System, CIS), junto con el grupo de Common Component Groups para la implementacion de las
especificaciones técnicas de interoperabilidad de aplicaciones telematicas aplicadas al transporte de mercancias y de
viajeros (TAF/TAP)
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= Coordinacién de la asignacion de franjas horarias a lo largo del corredor

gue reduzcan las esperas en frontera.

= Regular las normas a aplicar en el caso de perturbacion del tréfico, de

forma que sean transparentes y conocidas por los operadores.

» Garantizar que los servicios ferroviarios facilitados en las terminales,
centros de mantenimiento y similares, que no generen tratos

preferenciales de unos operadores con respecto a otros.

La herramienta fundamental para el corredor sea plenamente operativo y
ofrecer servicios competitivos, es el plan de accion cuyo el objetivo es el
mejorar la capacidad, actuando sobre los cuellos de botella existentes en cada
red y en cuellos de botella transfronterizos, el gélibo, la longitud de los trenes,

carga por eje, entre otros.

Finalmente, la idea de la una red internacional dedicada al transporte de
mercancias se materializ6 en 2010 al publicarse el Reglamento913/2010/UE
por el que se establece una red ferroviaria para el transporte ferroviario de
mercancias a nivel de la UE®4 En él se incorporan gran parte de los
planteamientos incorporados en las comunicaciones COM (97) 242 final y COM
(2007) 608 final. Este reglamento fue aprobado el 22 de septiembre de 2010
con aplicacion desde el 9 de noviembre de 2010, establece nueve corredores
de mercancias, diferenciando dos plazos para la entrada en servicio de los

corredores:
e 3 afios para los corredores 1,2,4,6,7,y 9
e 5 afios para los corredores 3,5y 8

En cuanto a la obligatoriedad de tener que participar en los corredores, hay una

exclusiébn contemplada en el art. 5.4 y en el caso de que una red tenga un

54pebe aqui referirse de nuevo, que la herramienta habitual con la que la UE ha legislado sobre los transportes ha
sido mediante directivas, eligiendo para esta red el reglamento como instrumento legislativo. La Comision tiende a dejar
menor margen de accién a los estados miembros, ya que el reglamento es obligatorio en todos sus elementos,
impidiendo que los estados miembros apliquen de forma parcial o selectiva lo dispuesto en el mismo, precisamente
esta es la fundamental diferencia con la directiva que impone al Estado la obligaciéon de obtener el resultado sin entrar
en el como. Se fundamenta esta eleccion en los escasos avances histéricos que las diversas directivas han producido
en el sector ferroviario y a tendencia de los Estados a la lenta transposicion de las directivas, y los expedientes de
incumplimientos que se han abierto contra los estados a raiz de un interpretacion que en opinién de la Comisién no era
acorde con la disposiciones legales comunitarias.

240



CAPITULO 5

ancho de via diferente, no estard obligado a participar en la creacién de
corredores adicionales. Este hecho diferencial del ancho de via no fue tenido
en cuenta por Espafa para la designacion de los corredores de mercancias
iniciales, por nuestro interés estratégico de las conexiones por ferrocarril con el
resto de Europa.

Tras la modificacion del Reglamento 913/2010//UE por el Reglamento
1316/2013/UE, se realizdé una actualizacion de los corredores, manteniendo
casi en su configuracion de 2010. Algunos extienden su longitud y pasan de
tener una identificacibn numérica a geogréfica, por el ejemplo el Corredor 6

pasa a denominarse Atlantico (Mapa 11).

Adriatico — Béltico

Mar del Norte— Baltico
Mediterraneo
Oriente/Mediterraneo Oriental
Escandinavia— Mediterraneo

Rin — Alpino

Mar del Norte— Mediterraneo

Rin — Danubio

Mapa 11 Corredores de mercancias Reglamento 913/2010/UE en 2016

5.3.3 Red Transeuropea de Transportes: el ferrocarril

Nuevamente se reitera la referencia a que las redes de transporte terrestre en
el continente europeo han existido desde tiempos inmemoriales. Junto a los
primeros senderos y los cauces naturales de los rios, destacaron las calzadas
del Imperio Romano, que en Espafia tenemos la Via Apia y la Via Herculea. En
la Edad Media tenemos los caminos con finalidad religiosa para atender las
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peregrinaciones (Camino de Santiago) y el desplazamiento de ganado
(Honrado Concejo de la Mesta. Un inventario de la red de los caminos se
encuentra en el reportorio del 1.546 a cargo de Juan Villuga, que registro
38.000km es Espafia. Esta red terrestre se completd tras la revolucion
industrial con la red ferroviaria, aun hoy en continua en evolucién tecnolégica y
geografica, y con otras redes de transporte tuberias, de navegacion de interior.
De soporte al sector del transporte estan las redes de energia y de

telecomunicaciones.

A pesar de la inexistencia en el Tratado de Roma de referencia concreta a la
politica de infraestructuras, se observan iniciativas en la Comision de
Infraestructuras creada en 1978. También se lanzé el Libro Blanco del
Mercado Interior 1985, como continuacion del Acta Unica. En él se refleja el rol
del transporte y la infraestructura como pilares para establecer el mercado
anico en 1992. Tras los 14 proyectos Assen, y los reglamentos de apoyo
financiero, la actividad se centr6 en las orientaciones para la red transeuropea,
siendo las primeras de 1992. Las ultimas orientaciones publicadas en el afio
2013, suponen un cambio de modelo en la politica de redes, orientada antes o
proyectos, y ahora a grandes corredores de trafico para viajeros y mercancias,

gue engloban a todos los modos de transporte.

1985 1994 1996 2009 -
. . . Nuevas
Libro Los 14 Primeras Libro Verde de . .
. . . Orientaciones
Blanco Proyectos orientaciones la Revision 2013
Mercado Essen RTE-T RTE-T RTE-T

[ T I
l l |

1992 1995 2004 2010
LIbro Blanco Primer Revision "Recast"”
sobre futuro Reglamento orientaciones Orientaciones
comun de la apoyo RTE-T. 30 RTE-T

financiero proyectos
RTE-T prioritarios

Elaboracién propia

Ilustracion 8 Cronograma principales hitos en la Politica Redes Transeuropeas
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En la vision paneuropea de las infraestructuras de transporte se encuentran
antecedentes en la Comisién Econdémica para Europa de las Naciones Unidas
y la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT). En la
Conferencia Paneuropea de Transporte en Praga, se aprobo la Declaracion de
Praga en 1991. A esta conferencia le siguié en 1994 la Segunda Conferencia
Paneuropea de Transportes en Creta. La UGltima de las conferencias

paneuropeas, la tercera fue la de Helsinki en 1997).

La Comision lanzé en 1991 la Comunicacion: “Redes transeuropeas para una
Comunidad sin Fronteras” COM (4) 91, donde identificaba que los problemas
basicos en las infraestructuras comunitarias que impedian la existencia real de
una red de ambito comunitario era: i.- la escasa interconexion entre las redes,
ii.- la congestion en los puntos de intercambio transfronterizos, oi.- falta de
infraestructuras que conectasen el centro con la periferia; ib.- tomar medidas
para afrontar las ampliaciones hacia Europa Septentrional, Central ,Oriental y la

cuenca del mediterraneo.

Un ejemplo de esta desfragmentacion de redes, y que afectada directamente a
la capacidad de que un tren pueda circular entre diferentes paises, es la
heterogeneidad de sistemas de sefializacion en los paises aun en la actualidad,
gue aun persiste (Mapa 12). Este problema esta en vias de solucién mediante
la implantacion progresiva del sistema de gestion del trafico europeo, ERTMS.
Para la red ferroviaria de ambito comunitario, la Comision establece cuatro
prioridades a nivel comunitario y que contribuirian a paliar los problemas

aludidos:

e Deteccion de los puntos de estrangulamiento en las redes,

especialmente en los puntos de intercambio fronterizos.

e Propuesta de dos grandes ejes: uno el septentrional (Paris-Londres-
Bruselas-Amsterdam-Colonia), y otro meridional, con ramificaciones
desde ambos para el resto de paises (Sevilla-Madrid-Barcelona-Lyon-
Turin-Milan-Venecia), ambos ejes con ramificaciones para el resto de

paises.
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e Implantacion para 2010 de una red de alta velocidad para el transporte
de viajeros.*%.

e Construccion de 9000 km nuevos, la adaptacion de 15.000 km y actuar
1200 km para realizar conexiones que mejoren el rendimiento del

sistema ferroviario

EBICAB 700

CAWS/ATP

AFSA/LZB/
EBICAB

Fuente: Railway System Report 2016 Datos a 31.12.2015
Agency for Raillways. European Union

Mapa 12 Sistema de sefializacién en las redes de ffcc de la UE

1% |a creacion de esta nueva red supone la construccion de 9.000 km, la adaptacion de 15.000 km y realizar 1200 km
para realizar conexiones que permitan una mejora global del rendimiento del sistema ferroviario.
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Una de las causas de la desfragmentacion de las redes se puede comprender
mejor tras la siguiente reflexion de Boira, J.V. (2007, pag. 56): “La cohesidn
social econOmica, social y territorial que la RTE-T pretendia defender, ha
desencadenado en la articulacion, a veces forzada, de proyectos individuales
presentados por los diferentes estados miembros, representados por altos
funcionarios, que revela la debilidad de la UE para conseguir algo mas que una

agregacion de los intereses de los estados”.

A continuacién, se analiza la evoluciébn de la Politica de RTE-T para el
ferrocarril principalmente mediante las diferentes orientaciones comunitarias
para el desarrollo de la red transeuropea, focalizandonos en lo que estas
proponen para el ferrocarril. Las primeras orientaciones se publicaron en 1996
en la Decision n° 1692/96/CE. Abarca a las redes de transporte de carretera,
ferrocarril, maritimo, aéreo y un programa de accion horizontal para los
sistemas de informacion de todos los modos. Su objetivo de estas
orientaciones (art 1) es “incentivar a los estados miembros y, en su caso de la
Comunidad”, a ejecutar proyectos de interés comun que garanticen la
coherencia, interconexion e interoperabilidad de la red transeuropea de
transporte, y las necesarias actuaciones complementarias para asegurar el

acceso a esta red.

El enfoque de red en estas orientaciones busca establecer un espacio sin
fronteras, en el que la movilidad sea sostenible y segura. Las politicas
comunitarias con las que principalmente interactia la de redes transeuropeas
son las politicas de medio ambiente y la cohesién. Las grandes lineas de
accion de la Comunidad (art 4) se engloban en: actividades de planificacién (a
y b), actividades de ambito financiero (c) y las de caracter técnico (d y e). Estas

actividades son:

a.- Identificacion de proyectos y definir y revisar que infraestructura esta

considera dentro de la red.

b.- combinacion optima de los modos de transporte.
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c.- Asegurar la coherencia y complementariedad de la financiacion

d.- Elfomento de la interoperabilidad de red.

e.- Las acciones de investigacion y desarrollo.

De acuerdo a la informacion que las orientaciones comunitarias dedican al
ferrocarril, la red de transporte ferroviaria la conforman la via férrea, los
sistemas de gestion del trafico, e instalaciones técnicas complementaria (art.
10). La velocidad de circulacion por la red es un parametro para calificar las
redes como de alta velocidad o convencional. Asi, la de alta velocidad permitira
velocidades de los trenes superiores a 200 km/h, y ii.- la red convencional que
esta integrada por las lineas convencionales y aquellas que enlazan con la red
ferroviaria de transporte combinado. Las actuaciones que permiten las

orientaciones se desplegaran en dos niveles:

a.- A nivel de la red: en las lineas ferroviarias reflejas en el anexo |
seccibn 3 (Red Ferroviaria) y la seccion 7 (Red de Transporte
Combinado).

b.- A nivel de proyecto: i.- los 14 proyectos reflejados en el anexo Il
(Proyectos Essen?™®), aprobados por el Consejo Europeo de Essen de
diciembre de 1994. li.- Para los demas proyectos ferroviarios aquellos
gue cumplan con los criterios y especificaciones reflejados en la seccién
3: a) interoperabilidad de los sistemas ferroviarios europeos y b)

interconexién con las redes de los deméas modos de transporte.

Con el objetivo de hacer frente a la incorporacién de los nuevos estados de la
ampliacion de Union Europea, con el esperado el aumento de movilidad en
mercancias y personas y garantizar el mercado Unico, en el Consejo Europeo
de Barcelona de 2002 y el Consejo Europeo de Bruselas de diciembre de 2003

se marcaron las lineas politicas a seguir en la revision de las orientaciones de

156A raiz del resultado del informe del grupo “Christophersen, en se el consejo europeo de Essen en diciembre de 1994
aprobaron los 14 proyectos conocidos como Proyecos Essen y que se incorporaron a las Orientaciones de 1996.
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la red transeuropea de transportes. La posicion del Consejo fue seguir
afrontando las complicaciones transfronterizas, esencialmente en los cuellos de
botella, las conexiones de los Alpes y Pirineos por ferrocarril, y el reequilibrio

modal para evitar problemas de sostenibilidad por el aumento de la movilidad.

1. Eje ferroviario Berlin-Veronal/Milan-Bolonia—Napoles—lMesina

2. Tren de alta velocidad Paris-Bruselas/Bruselas—Colonia—Amsterdam-Londres
3. Eje ferroviario de gran velocidad del suroeste de Europa

4. Eje ferroviario de alta velocidad Este (incluido Paris-Estrasburgo/Luxemburgo)
5. Transporte ferroviario clasicoltransporte combinado (o linea de Betuwe)

6. Eje ferroviario Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Liubliana—Budapest-frontera
ucraniana

7. Eje vial Igoumenitsa/Patras-Atenas-Sofia-Budapest

8. Eje multimodal Portugal-Espafia-resto de Europa

9. Eje ferroviario Cork-Dublin-Belfast—Stranraer

10. Aeropuerto de Malpensa de Milan

11. Enlace fijo del Oresund (2)

12. Eje ferroviariolvial del triangulo nérdico

13. Eje vial Irlanda/Reino Unido/Benelux

14. Linea ferroviaria «West coast main line»

15. Sistema mundial de posicionamiento y navegacion por satélite GALILEO (1)
16. Eje ferroviario de transporte de mercancias a través de los Pirineos

Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17. Eje ferroviario Paris—3tutigart-Viena—Bratislava

18. Eje fluvial Rin/fMosa—Meno—Danubio

19. Interoperabilidad de la red ferroviaria de alta velocidad en la Peninsula Ibérica
20. Eje ferroviario entre Alemania y Dinamarca (del Fehmarn Belt)

21. Autopistas del mar: Mar Baltico, Arco Atlantico, Europa Sudoriental, Mediterraneo
Occidental

22. Eje ferroviario Atenas—Sofia—Budapest-Viena—Praga—Nuremberg/Dresde
23. Eje ferroviario Gdansk-Varsovia—Brno/Bratislava-Viena

24. Eje ferroviario Lyon/Ginebra—Basilea—Duisburg-Rotterdam/Amberes

25. Eje vial Gdansk—Brno/Bratislava—Viena

26.Eje ferroviariolvial Irlanda/Reino Unido/Europa continental

27. Eje ferroviario «Rail Baltica» Varsovia—Kaunas—Riga—Tallin—Helsinki

28. Eurocaprail en el eje ferroviario Bruselas-Luxemburgo-Estrasburgo

29. Eje ferroviario del corredor intermodal Mar Jénico/Adriatico

30 Enlace fluvial Sena-Escalda

Proyecto que intervien el ferrocarril Proyecto ferroviario finalizado
Adaptacion propia Fuente: INEA

(1) Galileo se utilizara en el sistema de gestidn de tréfico ferrovario ERTMS en su versidn més avanzada
(2) Este enlace es por carretera y ferrocaril

Tabla 31 Listado 30 proyectos prioritario TEN-T

Estas lineas politicas y posicion del Consejo de Barcelona y Bruselas, se
plasmaron en la Decision 884/2004/CE, que modifican las orientaciones del
1996. El ambito de aplicacion se extiende a los nuevos miembros, y reiterando
el indispensable incentivo a los miembros para abarcar proyectos de interés
comun. Se incrementa el plazo de finalizacion de los proyectos hasta el afio

2020, y se actualizaron los proyectos que figuraban en el anexo Ill de la

247



CAPITULO 5

Decision n.° 1692/96/CE. Los proyectos prioritarios pasan de ser 14 (Proyectos
Essen) por la incorporacion de las redes de los nuevos paises (Tabla 31
Listado 30 proyectos prioritario TEN-T).

El analisis de estos 30 proyectos prioritarios revela la importancia del ferrocarril,
ya que 18 de ellos son ferroviarios y 3 son multimodales entre la carretera y el
ferrocarril. De los treinta, hay cuatro finalizados, siendo tres de ellos
ferroviarios, y el cuarto es el enlace Suecia-Dinamarca multimodal, con un

puente mixto para el ferrocarril y la carretera.

Las nuevas orientaciones profundizan en la estandarizacion vy
homogeneizacion de las redes ferroviarias (at 10), exigiendo que la red de alta
velocidad deba cumpla con la Directiva 96/48/CE vy la red convencional con la
2001/16/CE. EIl sistema de control de trafico ferroviario, considerado el
elemento esencial sobre el que descansa la seguridad del sistema ferroviario
europeo sera el ERTMS, que permitira superar los problemas de interconexion
de red. Prestan las orientaciones también atenciobn a la intermodalidad,
sefialando el uso de las soluciones tecnoldgicas integrales para una integracion

intermodal real.

Desde el plano institucional, de estas orientaciones destacan la introduccion de
tres figuras que servirdn de apoyo a la politica de redes transeuropeas. La
primera el Coordinador Europeo, que se crea con el objetivo de mejorar la
coordinacién entre las partes interesadas en los proyectos prioritarios. Los
coordinadores deben reportar anualmente al Parlamento y la Comision de las
actividades que ha realizado mediante un informe de progreso. La segunda
figura es el Comité de Redes Transeuropeas, con representacion de los
Estados Miembros y la Comisién (art. 18). La ultima figura es el establecimiento
de la Agencia Ejecutiva Europea para las Redes Transeuropeas del

Transporte!®’ son sede en Bruselas.

157Agencia creada en 2006 con el objetivo de gestion técnica y financieramente la implantacion de los programas TEN-

T mediante la Decisién de la Comision 2007/60/CE. Fue sustituida desde el 1 de enero de 2014 por la Agencia
Ejecutiva de Innovacién y Redes (INEA). La nueva agencia ademas de los fondos dedicados a la infraestructura, tiene
asignada la gestion de las ayudas del programa Horizonte 2020 de Innvoacién y Desarrollo, en lo concerniente al
transporte.
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En materia financiera, en las orientaciones de 2004 se define la categoria de
proyecto de interés europeo, que lo sera por su contribucion al establecimiento
de la red transeuropea de transportes. Esta categoria otorga mayor acceso a
los fondos europeos. Otra decision que busca mejorar el uso de los fondos
dedicados a la red transeuropea, es que la planificacion y ejecucién de las
acciones en ambitos transfronterizos deben ser gestionados como un proyecto
anico e indivisible; lo que exige un seguimiento especial por parte de los

Coordinadores Europeos.

Con motivo de la ampliacion de 2004, la Comision considerd necesario avanzar
en la politica de redes transeuropeas del transporte, y en 2009 impulsa un
proceso de reflexion a través del Libro Verde COM (2009) 44 final, cuyo titulo
“‘RTE-T: Revision de la politica: Hacia una red transeuropea mejor integrada al
servicio de la politica comun de transportes”, ya pone de manifiesto la
inexistencia de una red plenamente integrada, que continlan con los
problemas de conexién. Se afirma en este Libro Verde que la politica de
infraestructura no debe ser una politica independiente, ni exclusivamente una
politica de inversion. Ya que desempefia un papel basico para cohesionar
social, econdmica y territorialmente a la UE y es un sostén que ayuda también

a cumplir que la politica comun de transportes cumpla con sus objetivos.

Por tanto, en el libro se identifica una critica a la situacion actual, con un
mensaje que pone de relieve la descoordinacién en las inversiones, que
continlan con un elevado enfoque nacional que sigue sin responder a la
dimension comunitaria. La Comision defiende la necesidad de instaurar un
nuevo esquema que resuelva esta evidente heterogeneidad en que
caracterizan a los proyectos europeos en sus procesos de planificacion,
periodos de ejecucion, extension geografica y coste; implicando a todos los

agentes implicados en su gobernanza.

Frente al modelo de las Orientaciones de 1996 y las de 2004, configurando dos
niveles de planificacion: el primer nivel se refiere a una red global (planes

generales para las redes de ferrocarril, carreteras, vias navegables, transporte
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combinado, aeropuertos y puertos) y un segundo nivel que comprende 30
proyectos prioritarios, es decir, proyectos de interés comun seleccionados; en
el Libro Verde se proponen tres alternativas:

1) Mantener la actual estructura de dos niveles, con una red global y

proyectos prioritarios (no relacionados).

2) Reducir la RTE-T a un solo nivel (proyectos prioritarios, posiblemente

conectados dentro de una red prioritaria).

3) Una estructura de dos niveles, que incluya una red global y otra red
prioritaria, definida geograficamente, apoyandose en un pilar conceptual
gue integre los diferentes aspectos de la politica de transporte y de la

infraestructura de transporte.

Conjuntamente con las tres propuestas para el futuro modelo de red, se
reflexion6 en el Libro Verde sobre los siguientes elementos de la politica de
redes:

a.- La especializacion de las redes, creando redes separadas para el trafico
de viajeros y el de mercancias por ferrocarril, argumentado que para cada

uno de ellos las caracteristicas son muy diferentes.
b.- Establecer corredores verdes.

c.- Fomentar la comodalidad o multimodalidad.

Este Libro Verde vincula el éxito del nuevo modelo elegido para la futura red
transeuropea a una correcta financiacion comunitaria. Contempla la
implementacion de la red de forma gradual por etapas. Ve necesaria una mejor
coordinacién y simplificacion de los instrumentos de la UE (Fondo de Cohesion,
FEDER, linea RTE-T) y la potenciacion de la participacion privada,
incentivando la colaboracion Publico-Privada.

250



CAPITULO 5

Las reflexiones incluidas en el Libro Verde de 2009 y las de los posteriores
grupos de trabajo de expertos'®®, fueron la base para la propuesta de
modificacion de la politica de redes transeuropeas, COM (2010) 212 final. Una
premisa basica a destacar sobre el nuevo modelo de red transeuropea es que
hay que contar con los proyectos existentes. La configuracion de la nueva red
no debe suponer un lanzamiento de programa de infraestructuras totalmente
nuevo, suponiendo un uso ineficaz de los recursos invertidos hasta entonces.
La red global, ademas de herramienta para la cohesion interna y consecucion
del mercando interior, debe reorientarse para satisfacer las nuevas

necesidades de la UE, entre ellas:
e Servir de referencia para la ordenacion del territorio y su uso
¢ Modelo para las demés politicas: medioambiente, geografia, etc.

e Servir de objetivo en la fijacion de los requisitos de interoperabilidad,
conectividad de las redes y seguridad.

e Hacer realidad el mercado intermodal

De las sugerencias realizadas por los expertos en materia de financiacion y
juridico-institucional, la Comisién consider6 viables y de aplicacion las tres

siguientes:

1) Un desarrollo legislativo conjunto de las orientaciones para la RTE-T y
las disposiciones del Reglamento financiero de las RTE. Asi se
fortaleceria el vinculo entre la dimensién politica y financiera.

2) Una vez coordinadas las propuestas juridicas anteriores, la aprobacion
en un acto juridico comun para las orientaciones y la concesion de
ayuda financiera de la Unién, ayudaria desde el punto de vista de la

implementacion.

%8Incorpora las reflexiones de los seis grupos de expertos nombrados por la Comision. Cuatro grupos se centraron en
aspectos relacionados con la planificaciéon de la RTE-T: 1) desarrollo de una metodologia para los aspectos geograficos
de la red; 2) la integracion del transporte y la politica de RTE-T; 3) los sistemas de transporte inteligente (ITS) y las
nuevas tecnologias como parte integrante de la futura RTE-T; 4) la conexidon de la RTE-T con terceros paises. Los
otros dos grupos en la financiacién y los instrumentos financieros (grupo 5) y aspectos juridicos de la RTE-T (grupo 6).
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3) Por dultimo, la responsabilidad de la participacion de los estados
miembros, en cada una de las fases de los proyectos de la RTE-T

(planificacion, financiacion, ejecucion, revision), debe ser clarificada.

Tras un nuevo periodo de consultas y el apoyo, del Consejo de Transportes en
una reunién informal en Gédollo en febrero de 2011, se consolida y se opta por
el modelo de red transeuropea a dos capas: la basica y la global. La Comisién
presento su nueva propuesta de orientaciones en noviembre del 2011, COM
(2011) 650 del 19.11.2011 sobre las “Orientaciones de la UE para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transportes. En ellas, el objetivo de la RTE-T es
“establecer una red de transporte transeuropea completa e integrada, que
abarque todos los estados miembros y regiones y que aporte la base para el
desarrollo equilibrado de todos los modos de transporte a fin de facilitar sus
ventajas respectivas, aumentando asi el maximo valor afiadido para Europa de
Red”. Los cinco riesgos a los que debe hacer frente estas nuevas orientaciones

y son:

i.- resolver los problemas de conexion transfronteriza dentro de la UE y

en las conexiones con terceros paises

ii.- la evidente disparidad de calidad entre las redes de transporte de los

estados, exigira la inversion en nueva infraestructura.

iii.- Existencia de una infraestructura fragmentada por modos de

transporte, dificultando la intermodalidad entre ellos

iv.- Las inversiones en la infraestructura tiene que contribuir a una

reduccion de los gases efecto invernadero en un 60 % hasta el 2050.

v.- La heterogeneidad técnica de las redes e interoperabilidad, que se ve

agudizada en las zonas transfronterizas y los cuellos de botella.

La figura sobre la que descansa la nueva politica de redes es la del Corredor
de la Red Principal, con un esquema de gobernanza que facilite una eficaz y
coordinada inversion de los fondos comunitarios. Este esquema de gobernanza
se basa en la figura del coordinador de proyecto prioritario y en el modelo de

los corredores de mercancias del Reglamento 913/2010/UE. Asi en este nuevo
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modelo de gobernanza los Coordinadores representan a la Comision y
presiden los Foros de Corredores (de caracter consultivo) con la asistencia de
la Comision, los estados miembros, las regiones, los gestores de
infraestructura, los corredores ferroviarios de mercancias, los puertos,
aeropuertos, terminales de carga de carretera y ferrocarril, operadores
logisticos, y otros stakeholders. La funcion principal del foro es definir los
objetivos generales del corredor y el seguimiento del plan de trabajo aprobado.
En un segundo nivel se sittan los grupos de trabajo que pueden ser creados
para realizar tareas de caracter técnico en los ambitos de los proyectos
transfronterizos, los problemas de interoperabilidad y la integracion y
coordinacion de los diferentes modos de transporte. Cada corredor tiene
asignado un coordinador europeo, y ademas hay os coordinadores horizontales
para las Autopistas del Mar y del Sistema de Gestidn de Trafico Ferroviario
Europeo (ERTMS).

Tras la consulta sobre la Futura Politica de Redes Transeuropeas de
Transportes, se tramitd por el procedimiento legislativo ordinario y en 2013 se
aprob6 el Reglamento 1315/2013/UE que promulga las nuevas las
orientaciones de la Union para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte. Las redes basicas de viajeros y de mercancias (incluidas las

terminales) y se encuentran en el Mapa 13 y Mapa 14.

El nuevo modelo fija como alternativa al modelo existente, la creacién de una
red transeuropea disefiada en una doble estructura: 1) la red global, que tiene
mayor importancia estratégica (art 6), y b) la red basica, que habia sido
apuntada por el Consejo y en la propuesta. Este nuevo modelo tiene que
responder al objetivo (art 4) de reforzar la cohesion social, economia y territorial
de la UE. Para alcanzar el objetivo general, se articulan unos objetivos
parciales asignables a las siguientes 4 categorias: 1.- Cohesion, 2.- Eficiencia,
3.- Sostenibilidad y 4.- Aumento de los beneficios para los usuarios, y que se
presentan en la llustracion 9 Objetivos de la Politica RTE-T 2014-2020. Las
acciones que ayuden a alcanzar estos objetivos parciales y/o al genera pueden

obtener financiacion.
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0.3. Red basicz
Vias férreas (transporte de pasajeros) y acropuertos
Estados miembros de la UE

e | D

— Ferrocaml convencional / Completa M Ferrocaml de alta velocidad / Completa Aeropuertos
e Fi il ional / End it M A transformar en ferrocaril de alta

velocidad
| N B | Ferrocamil convencional / Planificadas mEm Fq il de alta velocidad / Planificadk

Mapa 13 Red Basica Ferrocarril Pasajeros Reglamento 1315/2013/UE
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0.2, Red bésica:
Vias férreas (transporte de mercandias), puertos y terminales de ferrocarril (TEC)
Estados miembros de la UE

r A

—_— Ferrocarnl convencional / Completa E— Fi 1l de alta velocidad / Compl Puertos

- F. il ional / En desarroll L A transformar en ferrocarril de alta TFC
velocidad

| N N | Ferrocarril convencional / Planificadas mEn Ferrocarril de alta velocidad / Planificada

Mapa 14 Red Bésica Ferroviaria Mercancias Reglamento 1315/2013/UE
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La Red Global tiene que estar conectada red ferroviaria estara conectada a las
terminales de mercancias, puertos y aeropuertos. Técnicamente debe cumplir
los siguientes requerimientos: i.- ERTMS, ii.- interoperabilidad, iii.-
electrificacion y iv. — Teleméatica aplicada al transporte de viajeros (TAP) y

mercancias (TAF).

La seccion | de este reglamento 1315/2013/UE esta dedicada a la
infraestructura ferroviaria. El art 11 aborda los componentes de la
infraestructura ferroviaria, diferenciando entre la red de alta velocidad y la
convencional. La priorizacion de las acciones (art 13) en la red global son las
destinadas al ERTMS, al ancho de via de 1.435mm y la migracion a este
ancho, a disminuir la emisién de ruido y vibraciones, al aumento de la
seguridad en los pasos a nivel y a mejor la conectividad del ferrocarril con los

otros modos de transporte.

= Accesibilidad / conectividad . gjiminar cuellos de botella
regiones . = Interconexiénfinteroperabilidad
- R_educ_cmn diferencias T
calidad infraestructura EanE e ficientectual
estados infraestructura y la futura
= Integracion infraestructura . ¢ de [a tecnologia y la innovacién
larga distancia con la regional
¥ local
Cohesion Eficiencia
OBIJETIVOS
RED TEN-T
= Largo plazo
= Reducir emisiones, =Satisfacer necesidad transporte
transporte limpio, hipo (desastres, emergencias y rescate)
carbénico, proteccién medio *Sistemas de alta calidad
ambiente =Accesibilidad personas problemas
movilidad
Sostenibili- Beneficio
dad Usuarios
Elaboracién propia Fuente: Reglamento 1315/2013/UE

llustracion 9 Objetivos de la Politica RTE-T 2014-2020

En relacion a la red basica ferroviaria (a implementar para el afio 2030), se
exige la interconexion por nodos entre las redes de los paises de la UE y de
estos con los estados vecinos (art 38). Esta red basica tiene los siguientes

requisitos que marca el art 39: a) electrificacion de la linea, b) las lineas de
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mercancias permitiran: i.- circular a una velocidad minima de 100 km/h, ii.-
trenes de al menos 740 metros de longitud y de 22,5 toneladas de carga por
eje, ¢) implantacién plena del ERTMS, d) ancho de via 1435 mm. El resto de
aspectos significativos que configuran la red transeuropea se localizan en los
articulos 27 y 28, dedicados a la infraestructura intermodal y su interconexion,
el articulo 31 a las aplicaciones teleméticas, el art. 34 aborda la seguridad fisica
operacional; el art 36 a la resistencia frente al cambio climatico y medio
ambiente, respectivamente. Finalmente, el art, 37 a la accesibilidad de los
usuarios, con especial atencion a los personas con problemas de movilidad por

edad o discapacidad.

Las nuevas orientaciones de 2013 se complementaron con entadas por una
Comunicacion de la Comisién en enero de 2014, Construir la Red Principal de
Transporte: Corredores de la Red Principal y Mecanismo Conectar Europa.
Esta Comunicacion insiste en los problemas a solventar para la creacion de
una red transeuropea ya apuntados: 1) las infraestructuras transfronterizas, 2)
la interoperabilidad técnica y 3) la integracion de modos de transporte
diferentes. Reitera que los corredores de la red principal en las nuevas
orientaciones son el instrumento de implementacion la politica de transportes y
de infraestructuras de cara al 2030. Estos corredores deben aglutinar a las
principales partes interesadas, publicas y privadas en la zona de influencia del
corredor y alrededor de las rutas de transporte mas importantes.

En la reunion del Consejo de Ministros de Transportes de la UE celebrado el
16-17 de septiembre de 2014 en Milan , a la que se invit6 a 5 de los
coordinadores de corredor, se discutié el documento "Building Infrastructure to

strengthen Europe's economy “ en el que se aborda: i.- la planificacion y

gobernanza de los corredores, y ii.- en la politica de financiacion de los
corredores TEN-T. A su vez los coordinadores presentaron dos documentos a

los ministros de acuerdo a sus nuevas responsabilidades.

1.- Un informe de progreso'®® “The Core Network Corridors progress report of

the European coordinators”, con informacion sobre la situacibn de cada

159 Debe sefialarse la falta de una estructura homogenea en los informes de cada coordinador, de forma que permita una facil
comparacion. Estos informes de progreso se pueden consultar en: Se puede consultar el document en:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/brochures_images/CorridorsProgrReport_versionl 2014.pdf
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corredor, prioridades, etc. Debe mencionarse la inexistencia de estructura
homogénea en el documento con la informacion sobre cada corredor que

permita una facil comparacion ente ellos.

2.-El otro documento, que considero es de mayor calado politico, pone de
relieve la necesidad de financiacién de la red TEN-T, y propone un decélogo®®
de medidas para hacerle frente. “Attracting investments towards transport

infrastructure - potential lines for action.

Junto a las orientaciones, se identifican otros instrumentos que complementan
y guian la politica de infraestructuras comunitaria en la UE. Entre las mas
relevantes estan las directrices estratégicas en materia de cohesion. En ellas
se identifican varias areas en las que el ferrocarril desempefia un papel
destacado. Ha presenta una breve resefia de las Directrices 2000-2006, y se
analiza en mayor profundiza en las del periodo 2007-2013. Tenemos que para
el periodo 2000-2006 las prioridades?®! de las directrices estratégicas son:

a) la competitividad regional,
b) la cohesién social y el empleo
c) desarrollo de zonas rurales y urbanas.

Las directrices en materia de cohesion consideran fundamental una mejora en
las redes y los sistemas de transporte para el desarrollo econémico. Por tanto,
los programas de desarrollo regional deben incorporar inversiones en el &mbito
de los transportes, orientadas a reducir los factores desfavorables para la
competitividad (costes de transporte, congestion, duracion de los viajes) y a
mejorar la calidad de las prestaciones de esas infraestructuras (servicios

conexos, seguridad). En estos programas regionales se deben priorizar las

160 para conocer en detalle las medidas que proponen los coordinadores a través de este documento consultar:
European Commission (2014) “Attracting investments towards transport infrastructure - potential lines for action”.
Directorate General for Mobility and Transport Directorate B — European Mobility Network Unit B1 Trans European
Network

161Comunicacién de la Comision sobre los Fondos Estructurales y su coordinacion con el Fondo de Cohesion.
Directrices para los programas del periodo 2000-2006. Diario Oficial de las Comunidades Europeas 22.9.1999. (1999/C
267/02)
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medidas que conduzcan a un equilibrio entre modos de transporte,

accesibilidad y sostenibilidad

Las Directrices contemplan que en los Estados miembros beneficiarios, se
concentre las acciones del Fondo de Cohesion en el sector de transportes n
para facilitar en la puesta en marcha de las redes de transporte transeuropeas.
El FEDER, en su caso en coordinacion con el BEI, se centraria en las medidas
para la accesibilidad regional, la interoperabilidad de las infraestructuras, la
creacion de nodos de transbordo, y la subvencion de los sistemas de

transportes publicos urbanos y regionales.

| Directrices generales | Ejes de accion |
= Hacer de Europa y de sus Ampliar y mejorar las infraestructuras de transporte
% regiones lugares mas Reforzar las sinergias entre la proteccion del medio ambiente y el
@ |atractivos en los que crecimiento
O [invertir y trabajar Tratar el uso intensivo de las fuentes de energia tradicionales en
|Europa
[Aumentar y orientar mejor las inversiones en IDT
™~
N | Mejorar los conocimientos |Faci|'rtar la innovacion y promover la iniciativa empresarial
‘g y la innovacion en favor del
5 crecimiento |Pr0m0ver sociedad de la informacion universal
|Mej0rar el acceso a la financiacion
Atraer a mas personas para que se incorporen y permanezcan en el
mercado laboral y modemizar los sistemas de proteccion social
IMejorar la adaptabilidad de los trabajadores y de las empresas y la
‘: flexibilidad del mercado laboral
= Mas y mejores puestos de JAumentar la inversion en capital humanomojorando la educacion y la
o trabajo cualificacién
o Capacidad administrativa
Ayudar a mantener una poblacion activa sana

Elaboracion Propia

Fuente: Decisidn del Consejo 2006/702/CE de 6 de octubre de 2006 | relativa a las directrices égicas c utarias en ia de

Tabla 32 Directrices generales y especificas en materia de cohesién 2007-2013

Las Directrices Estratégicas comunitarias en materia de cohesién econémica,
social y territorial para el periodo 2007-2013 consideran prioritario actuar en los

tres siguientes campos que se reflejan en Tabla 32.

1) mejorar el atractivo de los Estados, sus regiones y ciudades, mejorando
la accesibilidad, garantizando una calidad y un nivel adecuados de

servicios y preservando su potencial ambiental
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2) Mejorar el conocimiento y aportar por la innovaciéon y la iniciativa
empresarial como motores del crecimiento. El papel de las nuevas las

nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion es importante.

3) crear mas y mejores empleos atrayendo a mas personas al empleo o a

la actividad empresarial, mejorando la adaptabilidad de los trabajadores.

Estas tres directrices generales, se complementan con 12 directrices
especificas o0 ejes de accion concretos, identificandose dos que repercuten en
el transporte. La primera es “ampliar y mejorar las infraestructuras de
transporte”, basada en su caracter de condicion previa para promover el
crecimiento, el empleo y hacer atractivas las regiones para la localizacion de
actividades. Es mas necesaria en los nuevos miembros ya que se observan
mayores carencias. La segunda es “reforzar las sinergias entre la proteccion
del medioambiente y el crecimiento”, donde el ferrocarril juega un rol importante
en eficiencia energética y emision de gases efectos invernadero, clave para

garantizar un crecimiento sostenible.

Para la ampliacion y mejora de infraestructuras de transporte

Prioridad a los 30 proyectos de interés europeo, especialmente los transfrontenzos

Inversion complementaria en conexiones secundarias coordinada con una estrategia regional
integrada de transportes

Infraestructura ferroviaria: destinada a incrementar el acceso. Canon ferrovarios debe facilita el
acceso a los operadores independientes. Interoperabilidad de la red y uso de ERTMS

Fomentar. redes de transporte sostenibles medioambientalmente, servicios de transporte
publico, planes de movilidad, mejora de la sequridad medidas para garantizar la accesibilidad
(personas problemas movilidad) red distribucién combustibles alternativos.

Prestar atencion a mejorar la conectividad de los termtorios sin litoral, insulares o ultrapenifericos
a la red transeuropea

Desarrollo de las «autopistas del mar» y al transporte maritimo de corta distancia como
alternativa viable al transporte de larga distancia por carretera y ferracarril.

Para reforzar las sinergias entre la proteccion del medio ambiente y el crecimiento

Promover, ademas de las inversiones en energias y transportes sostenibles previstas en otros
contextos, inversiones que contribuyan al cumplimiento de los compromisos de Kioto asumidos
porla UE,

Elaboracion Propia
Fuente: Decizidn del Conzejo 2006/702/CE de § de octubre de 2006 | relativa a las directrices estratégicas comunitarias en materia de cohesion

Tabla 33 Directrices especificas de cohesidon en materia de transporte 2007-2013
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Las directrices especificas de cohesidon en materia de transporte para el
periodo 2007-2013 para los dos ejes de accion que se han identificado para el
transporte: “ampliacion y mejora de infraestructura de transporte” por un lado, y
“reforzar las sinergias entre la proteccién del merdio ambiente y el crecimiento”
por otro, se presentan en la Tabla 33. Se identifican respecto al ferrocarril la
referencia a los 30 proyectos prioritarios, en potenciar la compatibilidad de las
redes mediante la interoperabilidad y la utilizacién del sistema de control de
trafico europeo (ERTMS) y de nuevo en la infraestructura ferroviaria como
esencial para el transporte sostenible. Del eje medioambiental reiterar las
aportaciones del ferrocarril en materia de eficiencia energética y emisiones de

gases y ruido, ya aludidas.

El enfoque estratégico que se introduce por las Directrices, parte del
reconocimiento de las necesidades de cada region, teniendo en cuenta su
desarrollo econémico y su dotacion de infraestructurat®?. Estas directrices se

sustentan en cuatro principios para las inversiones de transporte:

1. Utilizacion de criterios objetivos
2. Respeto al principio de sostenibilidad
3. Ferrocarril: tramos prioritarios, interoperabilidad y ERTMS

4. Uso de medidas complementarias de gestion del trafico y seguridad

5.4. FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS: EL FERROCARRIL

La politica de redes transeuropeas, de caracter compartido entre la UE y los
estados, tenian su principal campo de accion en la planificacion (orientaciones
y directrices), y la financiacion de los proyectos, y se caracteriza por ser una
politica con un alto componente de inversién. En este punto, tras una breve

descripcion de las principales formulas de financiacion de las infraestructuras

162Esto conlleva que las actuaciones se deben adaptar, teniendo en cuenta que en las regiones con menor nivel de
desarrollo las nuevas conexiones internacionales y fronterizas son las méas apropiadas; en regiones con una estructura
de ciudades pequefias las soluciones sugeridas son las redes regionales de conexién; y en el caso de las grandes
urbes, la soluciones deben ir orientadas a la movilidad y la accesibilidad.
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en general, se abordaran las del transporte, y las particularidades para las del

ferrocarril.

Las tres grandes categorias donde se engloban las modalidades de
financiacion de las infraestructuras son: 1) financiacion privada, 2) financiacion
publica y 3) financiacion mixta (publico-privada). La financiacion privada esta
mas desarrollada en Estados Unidos que en Europa, que tiene mayor
participacion publica en las inversiones por la garantia que aporta el estado.
En EEUU es frecuente que inversores, bancos y otras instituciones de crédito e
inversibn acometan el desarrollo de una infraestructura. Sin embargo,

normalmente es baja la rentabilidad financiera que generan.

Como apuntan Benito Lépez, B. y Montesinos Julve, V. (2003) y el Plan
Estratégico de Infraestructuras del Ministerio (PEIT) de Fomento espafiol para
el periodo 2005-2020, la financiacion de tipo publico es divisible en otras dos
subcategorias, dependiendo del impacto en el presupuesto publico. Asi se
puede diferenciar entre a.- Financiacidbn presupuestaria; b.- Financiacion
extrapresupuestaria.l®® Ademas, tenemos en cuenta la posibilidad de creacién
de Sociedades No Financieras, sin efectos sobre el déficit publico de acuerdo a
los criterios del SEC 95164,

De acuerdo al Plan Estratégico de Infraestructuras (PEIT), la mayoria de las
infraestructuras en Espafia esta financiada por los contribuyentes. Sobre esta
tipologia financiacién publicas, privadas y mixtas; Izquierdo, R. (1994) incorpora
la caracteristica del modelo de gestion directa o indirecta de las

infraestructuras.

163 Se enumeran esquematicamente las variedades de financiacion presupuestaria y extrapresupuestaria. Para mas
detalle consultar el capitulo 8 del PEIT. La financiacién presupuestaria se desglosa en: a) inversion directa; b)
Inversion en diferido con las formulas: i.- abono total del precio, ii.- Peaje en la sombra; iii.- Servicios de gestion de las
infraestructuras; c) Inversion indirecta: i.-Transferencia de capital, ii.- Aportaciones de Capital, iii.- Creditos
Participativos. La financiacion extrepresupuestaria contempla i. las concesiones de obra publica, ii.- Entidades de
caracter publico en las que la inversion no computa como gasto publico; iii.- Concesiones de dominio publico, iv.-
Formulas de financiacion cruzada.

164 E|] SIC 95 es un sistema que estable un sistema europeo de cuentas nacionales y regionales, permitiendo asi
disponer de informacion homogenea que permite comparar y analizar la situacion economico de una pais o region. Se
regulé por el Reglamento 2223/96 /CE del Consejo deL 25.6.1996. Para no computar como déficit debe cumplirse :a.-
Considerar al organismo o empresa como una unidad institucional con autonomia y capacidad de decisién, conjunto
completo de cuantas, titular de bienes o activos; b.- Consideracién de la unidad institucional como de mercado:
determinar si sus ventas cubren el 50% de los costes de produccion.
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La financiacion de caracter mixto comprende la participacion publico-privada
(PPP). A esta modalidad se recurre por los responsables econémicos para
mantener los presupuestos publicos equilibrados. Ademas de una decision
politica de cada pais, en el caso europeo, los criterios del Tratado de
Maastricht establecieron un limite del déficit publico al 3% del PIB y los niveles
de deuda publica al 60%, requisitos que tienen que cumplir los paises que
formen parte de la a Uniobn Econdmica y Monetaria (UEM), en su tercera fase.
Recordar que el Pacto por la Estabilidad y el Crecimiento (1998), propone la
coordinacion de las politicas econdmicas para consolidad unas cuentas

publicas saneadas tras la entrada en vigor de la tercera etapa de la UEM.

Para Piflero Campos, J. (2000) el uso conjunto de los esquemas de
financiacion de los recursos privados, mixtos y de procedencia europea,
permiten una mejor optimizacion de la inversién en materia de infraestructuras,
conviviendo con la disciplina presupuestaria. Este mix da como resultado una

potenciacion de la competitividad y la convergencia real.

Junto a la financiacién via presupuestos estatales, hay otras formulas de
financiacion y ayuda financiera a las infraestructuras, como ofrecen por
determinados organismos e instituciones internacionales y de ayudas de los
diversos instrumentos de financiacion comunitaria. El mas destacado es el
Banco Europeo de Inversiones (BEI), creado en 1958, y cuya sede se ubica en
Luxemburgo. El banco tiene personalidad juridica y autonomia financiera
propia, y es de titularidad conjunta de los miembros de la UE (Espafa tiene el

9,7 % del capital). Sus objetivos son:

« impulsar el potencial de crecimiento y empleo de Europa
e apoyar las medidas para mitigar el cambio climatico

« fomentar las politicas de la UE en otros paises.

e como mision colaborar con la politica de transportes para que alcance

los objetivos que se encuentran en Libro Blanco del Transporte de 2011.

Desde el 2005, el BEI ha invertido en el transporte'®® un total de 150 mil

millones de €. Ha dedicado en 2014 apoyo financiero por 8,2 miles de millones

165para informacién especifica sobre la actividad del Banco Europeo de Inversiones en materia de transportes,
consultar los siguientes documentos:
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de € a 32 proyectos de infraestructura en la UE: 16 proyectos de carretera, 9 de

ferrocarril, 4 maritimos y 3 aéreos.

Con anterioridad a la creacion de la RTE-T, en Europa dedicaba recursos a la
infraestructura, principalmente mediante el FEDER. Asi, la Comision de cara a
la creacion del mercado Unico, considero necesario realizar actuaciones en las
infraestructuras estableciendo un programa de infraestructura a medio plazo,
COM (86) 340 final. Las acciones bajo esta iniciativa podrian lograr hasta un
70% como contribucién presupuestaria bajo determinados requisitost®® de
calidad que figuran en su anexo. Estos minimos de caracter general deben

mejorar:

en saturaciones de capacidad

accesos a toda la region o grandes aglomeraciones comunitarias

la seguridad

el transporte de mercancias, transporte combinado y las mercancias

peligrosas.

El afio clave para la politica regional y de cohesion fue 1986, coincidiendo la
adhesién de Espafa, Portugal, y la apuesta por el mercado Unico.
Posteriormente en 1988, se implanté el primer reglamento que integraba los
fondos estructurales bajo la denominacion de Politica de Cohesién. La
necesidad de que el Acta Unica alcanzase sus objetivos, entre ellos promover
la cohesion econdmica y social, llevo a la Comisién a proponer el conocido
como Paquete Delors | en 1987, donde se planteaba la perspectiva financiera
plurianual, que fue aprobado por el Consejo Europeo en 1988, y que consagro

la ayuda comunitaria para la cohesion y el transporte, entre otros.

European Investment Bank. Investing in infrastructure for a growing economy.2005.
http://www.eib.org/attachments/thematic/investing_in_infrastructure en.pdf.

Banco Europeo de Inversiones. Prospecto sectorial. Financiacion del BEI para las Redes Transeuropeas. 2009.
http://www.eib.org/attachments/thematic/tens 2009 es.pdf.

European Investment Bank. The Route Map to a connected Europe.2016
http://www.eib.org/attachments/thematic/the route map to a connected europe en.pdf

166 para el ferrocarril en concreto los minimos son: A.- Velocidad: 200 km/h para las grandes distancias en las nuevas
lineas que tengan alta densidad de trafico. Entre 160-200 km/h para densidades de trafico medias, y solo para acciones
de mejora o renovacion. B.- Galibo: tipo UIC C1 para nuevas lineas y facilitar el trafico de contedores y unidades
intermodales. Por el alto coste del tipo UIC C1, el Tipo B en las mejoras en lineas existentes. C.- Parametros de
Rendimiento de Red: Puntualidad y alta capacidad.
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El siguiente reto financiero tras el paquete Delors, vino a consecuencia del
proceso de ampliacién en 2004, por el que se incorporaban los paises PECO'’s,
que conllevaba una demanda adicional de fondos. Se apel6 a que los
miembros incrementasen su solidaridad con los futuros. Todo ello agravado por
un entorno con una politica presupuestaria restrictiva, y que, a pesar de la
convergencia en términos economicos y financieros, habia en la UE aumentado
la disparidad entre regiones, que también reflejé el Informe sobre la Cohesion

Econdmica y Social del 2001.

El hecho de que los datos manejados durante el proceso de negociacion de los
fondos comunitarios con frecuencia no reflejan la informacién real'®’, por el
propio decalaje temporal de las estadisticas, es para Pifiero Campos, J.M
(2014) una dificultad adicional al de por si complejo proceso de negociacion de
los presupuestos plurianuales. Para una correcta valoracion debe aportarse por

las partes negociadoras informacion complementaria basada en Eurostat.

En la llustracion 10 se presenta la arquitectura financiera de la politica de
cohesion comunitaria y los criterios de admisibilidad. Al aumentar para las
regionas menos desarrollada el numero de pais a incluir en la media del
Producto Nacional Bruto per Capita, siendo de 27 en vez de quince, esta media
bajara, permitiendo que un mayor numero de regiones entre en el 90% de es

valor.

187En concreto para el caso de Espafia para el periodo 2012-2014 no incorporaba los efectos asimetricos de la crisis
en nuestro pais en otros paises de la periferia del Sur europeo. Por tanto una correcta aplicacién metologica y de datos
es imprescindible para que la asignacion de los recursos sean coherentes con la realidad economico-social de los
estados miembros. Por ello Eurostat realizara calculos adicionales, que permitan durante el programa plurianual la
revision.
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Convergencia FEDER Inversion en Regiones menos  FEDER

FSE el crecimiento desarrolladas FSE
. y el empleo .

Exclusion gradual de la Regiones en

convergencia transicion

Empleo y competitividad

regional Inclusién gradual
Fondo de Fondo de
Cohesién Cohesién

Empleo y competitividad FEDER Regiones mas FEDER

regional FSE desarrolladas FSE

Cooperacién territorial europea FEDER Cooperacién territorial FEDER

Regiones NUTS 2 cuyo PIB per capita es inferior al
75% de la media de la UE

Apoyo provisional para regiones que hubieran
seguido cumpliendo los requisitos necesarios para
el objetivo de convergencia si el umbral siguiera
siendo el 75 % del PIB medio de 15 paises miembros
y no de 25 paises miembros de la UE

Fondo de Cohesién: Estados miembros cuyo PNB
per capita es inferior al 90% del PNB medio de los
27 paises miembros de la UE

Apoyo provisional para los Estados miembros que
hubieran cumplido los requisitos para beneficiarse
del Fondo de Cohesién si el umbral siguiera siendo
el 90% del PNB medio de 15 paises miembros
y no de los 27 paises miembros de la UE

Sin cambios

Categoria independiente para las regiones en transicién

Sin cambios

Apoyo provisional para los Estados miembros que
cumplen los requisitos para obtener financiacion del
Fondo de Cohesién en 2013, pero cuyo PNB per capita
supera el 90% del PNB medio per céapita de los
27 paises miembros de la UE

Todas las regiones NUTS 2 fuera del Objetivo de
convergencia y no cubiertas por el apoyo provisio-
nal para la exclusién gradual

Apoyo provisional para regiones NUTS 2 incluidas
en el Objetivo 1 en 2000-2006 pero cuyo PIB era
superior al 75% del PIB medio de 15 paises miem-
bros de la UE (inclusién gradual de competitividad
regional y empleo)

Regiones NUTS 2 cuyo PIB per capita es superior al
90 % del PIB medio de los 27 paises miembros de la UE
con un tratamiento diferenciado para las regiones que
cumplen los requisitos incluidos en el Objetivo de
convergencia 2007-2013

Fuente: Politica de cohesidn 2014-2020 - Inversion en el crecimiento y el empleo.

Comisidn Europea

llustracién 10 Arquitectura financiera de la Politica de Cohesion
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En la financiacion de las redes transeuropeas hay que diferenciar dos etapas,
que estan ligadas a su creacion en 1992 en el Tratado de Maastricht. Asi hay
una financiacion antes de Maastricht, concentrada en el uso de los FEDER, sin
que la Comunidad Europea hubiera impulsé ningun otro medio financiero

especifico para la financiacion de las infraestructuras.

Sin embargo, si existieron algunas iniciativas. Se aprobé en 1990 por la
Comisién un programa de accion en materia de infraestructuras (Reglamento
3359/90/CE), que no tenia como objetivo una politica de redes transeuropeas,
sino que esta vinculado con el objetivo final de la creacion del mercado comun
de transportes en 1992, dentro del planteamiento de creacion del mercado
unico del Acta Unica Europea, para las que las infraestructuras eran
imprescindibles para asegurar la movilidad de las mercancias y personas. En
este reglamento se observa el concepto de interés para la Comunidad, bajo la
expresion “declaracion de utilidad publica europea”, que luego seria
incorporado a las orientaciones para las redes transeuropeas en referencia al
criterio de los proyectos y acciones a desarrollar. Ademas, contiene en su
articulo 3.1 la referencia a la red de alta velocidad europea y las lineas que la

integran.

Tras esta iniciativa y la  posterior creacibn de la nueva politica de
infraestructuras en el Tratado de Maastricht, se establecié un sistema de
financiacion de los proyectos de inversibn basada en la programacion
financiera de el Fondo de Cohesion y la nueva linea presupuestaria TEN, y el
FEDER también se adaptdé mediante el Reglamento 2083/93/CEE permitiendo
dedicar los recursos del FEDER a proyectos de la Red Transeuropea de
Transporte que contribuyeran al crecimiento del potencial econémico y al

desarrollo de las regiones comprendidas en el Objetivo numero 1.

INSTRUMENTO 1996-1999 2000-2006 2007-2013
FEDER 7,51 8,6 94
Linea TEN-T 2,23 4,43 8,1
Fondo Cohesion 8,23 16,5 34,8
Banco Europeo Inversiones 26,5 41,4 53
Fuente: Comision Europea Miles de millén €

Commission staff working document TEN-T Policy Review - Background papers (2010)
Tabla 34 Principales Instrumentos financiacion RTE-T
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Con independencia de ellos, como ya se ha dicho anteriormente, ya venia
aplicandose el Fondo de Desarrollo Regional, uno de los fondos estructurales,
en el marco de la politica regional a proyectos e infraestructuras en las
regiones con menor renta per capita, utilizando el criterio de renta también el
Fondo de Cohesion. Las aportaciones de los principales instrumentos entre
1999-2013 se encuentran en la Tabla 34. Se observa el menor crecimiento en
el periodo en los fondos FEDER, mientras que el Fondo de Cohesion se ha
cuadriplicado en el periodo 2007-2013 respecto al 1996-1999, y la linea

financiera TEN-T casi se cuadriplica.

Este Fondo de Cohesion fondo esta destinado a cofinanciar exclusivamente
infraestructuras de medio ambiente y transporte de acuerdo con los criterios y
directrices contenidos en las orientaciones, siempre y cuando estos proyectos
estén incluidos en los esquemas directores de las RTE-T.

El segundo instrumento financiero creado por el Tratado de Maastricht, del que
se benefician todos los Estados miembros, es la linea presupuestaria TEN,
para cada una de las redes que la integran: la de transportes (TEN-T),
telecomunicaciones y energia. La via TEN se encuadra en las politicas internas
de la Unién Europea, por lo que todos los paises, con independencia de su
nivel de desarrollo, son elegibles para recibir esta financiacion. A diferencia de
lo que ocurre con el Fondo de Cohesion, la linea TEN resulta mucho menos
atractiva por que los importes presupuestados son muy inferiores y por que el
porcentaje de cofinanciacion es mucho mas bajo. Aun asi, un elevado numero
de los fondos de la linea financiera TEN-T han sido destinados al ferrocarril. A
fecha 30 de junio de 2015, los datos de INEA, la actual agencia encargada de
las redes transeuropea y gestion de los fondos, muestra que el ferrocarril es el
modo de transporte mas beneficiado en numero de proyectos, 293 (ffcc +
ERTMS), que suponen el 44 % del total de los proyectos seleccionados (ver la
informacion de la Tabla 35 Proyectos TEN-T 2007-2013 por modo de

transporte.
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Acrénimo Modo de transporte y servicios N° %
Ferrocarril 234 35
ERTMS Sistema Gestion del Trafico Ferroviario 59 9
ATM Sistema Gestion Trafico Aereo 25 4
IWW Vias navegacion Interior 55 8
Autopistas del Mar a7 7
Carretera 83 13
Transporte Multimodal 52 8
ITS Sistemas Inteligentes Transporte/Servicios 13 2
Galileo 1 -
Puertos 63 10
Aeropuertos 11 2
RIS Servicio Informacion Vias Navegacion Interior 19 3
Elaboracion Propia Fuente: Inea
ERTMS = European Rail Traffic Management System ATM = Air Traffic Management
ITS = Intelligent Transport Systems and Services RIS = River Information Services

Tabla 35 Proyectos TEN-T 2007-2013 por modo de transporte

Aunque para el periodo de financiacion 2000-2006 se produce un cambio
cualitativo en relacién a la asignacion de recursos a la infraestructura (Pifiero
Campos, J.M. y -Pefa Fustes, J.M., 1998). Las infraestructuras no recibiran
fondos por el simple hecho de serlo como hasta ahora, o a pesar de que se
considere de forma general el beneficio del ferrocarril para la competitividad.
De ahora en adelante es necesario justificar la asignacion de fondos a los
proyectos que ayuden a alcanzar los objetivos fijados previamente,

necesitandose de una evaluacién ex — ante.

Debido a los retrasos en las zonas transfronterizas de los proyectos prioritarios,
mediante el Reglamento 807/2004/CE se increment6 con caracter excepcional
del 10 al 20 % del importe total de la ayuda comunitaria a los comprendidos en
el anexo lll de las orientaciones de 1996. Fijaba como limite para acceder a
esta ventaja, que las acciones a financiar se iniciasen antes de 2010 y tuvieran
por objetivo fuera eliminar los puntos de estrangulamiento o finalizar tramos
pendientes, siempre y cuando esos tramos fueran transfronterizos o superaran
barreras naturales, garantizaran la interoperabilidad de las redes nacionales,
fueran respetuosos con el medio ambiente y contribuyeran a la integracion del

mercado interior en una Europa ampliada.
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El FEDER se adapt6 a los nuevos objetivos de "convergencia”, "competitividad
regional y empleo" y "cooperacion territorial europea" de la politica de cohesion
territorial reformada para el periodo presupuestario 2007-2013, mediante el
Reglamento 1080/2006/CE. En este reglamento se establecieron y definieron
las tareas, el grado de intervencion del FEDER y su ambito de aplicacion en el
contexto de los objetivos anteriormente mencionados. Entre las prioridades en
que se concentra la intervencion del FEDER cabe destacar, como elemento

basico de la convergencia, las inversiones en infraestructuras.

El principal objetivo de este fondo comunitario es promover la inversién y
facilitar la reduccion de los desequilibrios entre las regiones de la UE. Este
instrumento de la politica regional tiene unas especificidades sobre el
Reglamento 1083/2006/CE del Fondo de Cohesion. Mientras que, en el caso
del Fondo de Cohesion remite a las especificidades reflejadas en las
orientaciones para las redes de transporte transeuropeas, en el caso del
FEDER si define la lista de prioridades para cada uno de los objetivos, que en

el caso del transporte y la infraestructura son:

a.- Convergencia. Dedica el apartado 8 del art 4 a las inversiones en
transportes, comprendiendo a las redes transeuropeas, el aspecto
medioambiental (transporte limpio) y de calidad del transporte. Un

mayor equilibrio en la distribucion modal.

b.- Competitividad Regional y Empleo. Una de las tres prioridades de
este objetivo es el “acceso a servicios de transporte y
telecomunicaciones de interés economico general, y en particular’
potenciando el acceso a las redes secundarias y sus conexiones con los
otros modos de transporte: nudos ferroviarios, aeropuertos, puertos
regionales y plataformas logisticas multimodales y con las redes

principales.

c.- Cooperacion transfronteriza. El art 6 el objetivo del FEDER dispone
gue las acciones de este instrumento se centran en tres grupos de
prioridades. Las acciones que tienen relacion con el transporte deben
reducir el aislamiento mediante la mejora de las redes y servicios de
transporte.
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Posteriormente, el Reglamento 680/2007/CE del 20 de junio, adapta la
concesion de ayudas financieras comunitarias en el ambito de TEN-T al nuevo
marco de las perspectivas financieras de la Union Europea para el periodo
2007-2013. Fijando en el 20 % el coste subvencionable, y ampliando hasta
30% para los proyectos transfronterizos. Destacan las novedades de

instrumentos financieros:

e Instrumento de garantia de préstamos a cargo del BEI, para cubrir los
riesgos del servicio de la deuda derivados de la escaso uso o trafico
generado sobre la infraestructura en los primeros afios de su puesta en
servicio, sean proyectos de concesion o de colaboracién publico-privada
(PPP). EIl fondo es de 1.000 millones de €, constituido al 50 % por la
Comision y el BEI al 50%.

¢ Reducciones del tipo de interés por préstamos concedidos por el BEI u
otras entidades publicas o privadas a proyectos prioritarios.

e Subvenciones para proyectos en el marco de los sistemas de pagos por
disponibilidad.

e Participacion de la Comision en fondos de inversion de capital riesgo
destinados prioritariamente a facilitar capital de riesgo para proyectos en
los que la inversion del sector privado sea sustancial; esa participacion

esté limitada a 1°% de los recursos presupuestarios TEN-T.

Hemos indicado que durante el proceso de consulta para la revision de las
nuevas orientaciones, una de las sugerencias que la Comisién valoro
positivamente era el desarrollo paralelo de las orientaciones y las disposiciones
financieras, para aunar sinergias entre ambas. Este criterio ha sido aplicado,
de forma que se publicaron conjuntamente el Reglamento 1315/2013/UE con
las orientaciones, que hemos analizado, y el Reglamento 1316/2013/UE que

establece el Mecanismo Conectar Europa (MCE)

La mision y objetivos del MCE se observan en su considerando n° 1: “las redes

transeuropeas deben facilitar las conexiones transfronterizas, promover una
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mayor cohesion econémica, social y territorial y contribuir (...) a la lucha contra
el cambio climatico”. Este instrumento se crea para fomentar la inversion en
las redes transeuropeas de transporte (art 1), y el Mecanismo Conectar Europa
debe “establecer las condiciones, métodos, y procedimientos para proporcionar
ayuda financiera de la UE a las redes transeuropeas a fin de apoyar proyectos
de interés comun (...). Hay que recordar que la Politica de Redes
Transeuropeas necesita del incentivo de cofinanciacion por parte de la UE para
gue los estados accedan a dedicar fondos nacionales. Por ello, regularmente
se han ido aprobando diferentes reglamentos que sistematizan las condiciones
para acceder a estos recursos, consolidandose el apoyo financiero, y

abriéndose a nuevas vias de financiacion.

El MCE financia proyectos con cargo al marco financiero plurianual 2014-2020,
que tienen que respondan a los objetivos de caracter general'®® y a otros
sectoriales y especificos®®; ademas de establecer unos indicadores de
cumplimiento de estos objetivos. Los fondos son asignados de acuerdo al
grado de contribucién para alcanzar los objetivos que este reglamento

establece.

El importe total asignado a las diferentes redes, transporte, energia y
telecomunicaciones se reflejan en la llustracion 11 Asignacion fondos a las
redes transeuropeas. La cantidad a las redes transeuropeas para el periodo
2014-2020 asciende a 33.242.259.000 € (precios corrientes), mostrando una
clara apuesta por el transporte, dedicandole el 79% del presupuesto, mientras
que dedica el 18% y el 3% a las redes de energia y de telecomunicaciones

respectivamente.

168 E| Art 3 del Reglamento 1316/2013/UE, determina como objetivos generales en su apartado a: “contribuir a un
crecimiento inteligente, sostenible e integrador, en linea con la Estrategia Europa 2020, mediante el desarrollo de redes
transeuropeas modernas y de altas prestaciones (...) beneficiando a toda la Unién en temimos de mejora de
competitividad en el mercado mundial y de cohesién econémica, social y territorial en e mercado interior (...). Este
articulo 3 dedica su letra b al desarrollo sostenible, centrandose en la reduccion de las emisiones de gases efecto
invernadero (20%), la mejora de la eficiencia energética y en el uso de las energias renovables como alternativa a las
fésiles.

169 | os objetivos sectoriales especificos del sector transporte estan en su art 4.2. y son i.- eliminar los cuellos de
botella, mejorar la interoperabilidad del transporte, nuevas conexiones en especial en zonas transfronterizas; ii.-
garantizar la sostenibilidad del sistema global de transporte (prestando especial atencién a la descarbonizacién); iii.- la
optimizacion, integracion, interconexion e interoperabilidad entre los diferentes modos de transporte

272



CAPITULO 5

El Mecanismo Conectar Europa se nutre de 11.305.500.000 € (34%) del Fondo
de Cohesibén, cuya aplicacion esta regulada de forma concreta en su articulo
11.

Distribucion Fondos "Mecanismo Conectar Europa"

2014-2020
Telecomunicaciones 5 85%”3;2%00 €
1.141.602.000 € 8% Transporte Cohesion
3% 11.305.500.000 €
34%
Transporte

14.945.082.000 €
45%

Elaboracion propia Fuente: Reglamento 1316/2013/UE Mecanismo Conectar Europa

llustracion 11 Asignacion fondos a las redes transeuropeas

Referido al transporte, el importe transferido del Fondo de Cohesion se aplicara
directamente a la red basica o proyectos y prioridades horizontales que detalla
en la Parte I. En el caso de la red basica, estan enumerados los corredores que
la conforman y las obras a realizar en cada seccion, con indicacion expresa del

modo de transporte.

En cuanto a los restantes recursos que quedan para el transporte, hay
asignado un porcentaje de la financiacion para cada uno de los objetivos
especificos que refleja el articulo 4.2. Los valores fijados en la Parte IV de este

reglamento son:

= E| 80 % dedicado a la eliminacion de los cuellos de botella, construccién

de enlaces sin terminar y en concreto a los tramos transfronterizos.
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= Un 5% tendrd& como finalidad garantizar sistema de transporte
sostenible, eficiente, hipo carbdnico y seguro.
» EI5% a la integracién, interconexion, interoperabilidad, y garantizando la

accesibilidad de las infraestructuras de transporte.

La Comision, con su nueva capacidad realizar actos delegados como le
reconoce el articulo 21 del Mecanismo Conectar Europa, tramitd el Reglamento
Delegado 2016/1649/UE'"® que regula las prioridades financieras que deben
reflejarse en los programas de trabajos anuales y plurianuales que contempla
el articulo 17. Las prioridades de financiacion que en su anexo son para el

ferrocarril:

a.- Programa Plurianual. A nivel general se priorizan las acciones
financiadas bajo el programa plurianual con el objetivo de eliminar
cuellos de botella, en particular los que generan demoras en las zonas
transfronterizas y el refuerzo y avance real de la interoperabilidad
ferroviaria. A nivel de proyectos, en los corredores de la red basica y
otros tramos de la red bésica, la preferencia es para aquellas acciones
gue aumenten la interoperabilidad ferroviaria y del despliegue del
sistema ERTMS.

b. Programa Anual. Mediante los recursos anuales, se atienden a los
proyectos ferroviarios que contribuyan a los mismos objetivos de
prioridad que los fijjados para el programa plurianual, y ademas
especificamente a los siguientes objetivos: i.- acciones el ambito
transfronterizo y conexiones con las redes de los paises vecinos, ii.- la
reduccion del ruido de los trenes de mercancias, iii.- aplicaciones
telematicas y iv.- la accesibilidad de las personas a las infraestructuras

(personas con problemas de movilidad).

170 Esta Reglamento de 2016 se publica a consecuencia de ser anulado el Reglamento Delegado de la Comisién
275/2014/UE por el Tribunal de Justicia de la Unién Europea en su sentencia de fecha 17.3.2016.
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Periodo 2007-2013 Periodo 2014-2020
Norma Mecanismo Conectar Europa (CEF)
reguladora Reglamento 680/2007/UE Rgto 1316/2013/UE)
Establecer la condiciones, Establecer las condiciones, métodos,
modalidades y procedimientos para y procedimientos para proporiconar
la concesion de ayuda financiera ayuda financiera de la UE a las
Objetivo comunitria a favor de proyectos de redes transeuropeas a apoyar
interés comun en el ambito de la proyectos de interes comun en el
redes transeuropeas de transporte sector de las infraestructuras de
(-..) transporte (...)
26.26.250,5 millones de euros
Presupuesto | |8.013 millones de euros (11.305 millones del Fondo
Cohesion)
Estudios 50% 50%
20 % Obras con caracter general.
10 % Proyectos no 30 % Para cuellos de botella.
5 prioritarios 40 % Tramos transfronterizos
'% Obras / 20 % Proyectos 20 % Potenciar la intermodalidad.
‘S Trabajos |prioritarios 20 % Reduccién ruido trenes
g 30 % Tramos mercancias
-% transfronterizos 20 % Acciones tecnologia e
O innovacion
- 50 % ERTMS sistemas| |50 % ERTMS sistemas a bordo y en
Telemética . .
a bordo y en via via
Elaboracion propia Fuente: Reglamentos 680/2007/UE y 1316/2013/UE

Tabla 36 Regulacion de la cofinanciacién fondos RTE-T 2007-2020

Se pueden observar en la Tabla 36, que las recomendaciones realizadas por
diferentes expertos y las del Informe Especial n°® 8 del Tribunal de Cuentas
Europeo de 2010, han sido incorporadas en el nuevo esquema de
cofinanciacion. Aquellas acciones que contribuyen a potenciar la red
transeuropea, como las transfronterizas (con un 40 %) obtienen un mayor nivel
de financiacibn por parte europea, y adquieren un 30% las acciones

encaminadas a reducir los cuellos de botella.

Ahora son objeto de subvencidn otras acciones como la reduccion del ruido en
trenes de mercancias, y las acciones de I+D+i, ambas con un 20 %. La mayor
transversalidad del nuevo esquema de financiacién se observa con la mayor
concrecion de los criterios medioambientales como el ruido y descarbonizacion,
en el fomento de la intermodalidad y la garantia y facilidad de la accesibilidad
de los ciudadanos a las infraestructuras. Este Ultimo aspecto es muy importante
en la medida que es patente el proceso de envejecimiento de la poblacion de la

UE, con el consiguiente problema de movilidad asociado a este colectivo y la
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apuesta europea por un envejecimiento activo que conlleva que este colectivo

mantiene una plena integracion en la UE no siendo soslayado.

Historicamente, un elevado importe de los fondos de desarrollo que han sido
dedicados a la politica de redes transeuropeas han tenido como destinatario el
ferrocarril, asi durante el periodo 1993 a 1999 en el caso de Espafa, Portugal,
Grecia e Irlanda que como reconoce la Comisién Europea supuso el 33,8%.

(European Commission. 2000. Europe on the right track).

Transporte| FFCC | Miles millon €
Paises * % % al ffcc
Dinamarca 0 - -
Luxemburgo 0 - -
Croacia 33 97 222
Italia 20 54 2.248
Espafia 31 50 4.134
Eslovenia 28 48 450
Lituania 27 37 580
Rep Checa 35 35 2.720
Eslovaquia 34 35 1.180
Rumania 36 31 1.692
Estonia 23 27 185
Hungria 31 26 1.720
Finlandia 4 26 10
Alemania 20 24 766
Portugal 12 22 376
Letonia 29 22 256
Polonia 45 21 5.468
Irlanda 22 20 17
Francia 13 19 201
Bulgaria 37 17 341
Reino Unido 9 17 87
Suecia 8 15 12
Grecia 39 11 684
Paises Bajos 6 1 0
Bélgica 6 0 -
Austria 1 0 -
Transfronterizos 13 8 79

Fuente: AECOM-KPGM para European Commission 2016

Tabla 37 Fondos al transporte y al ferrocarril 2007-2013

Es destacable que de los fondos de la politica de cohesion en el periodo 2007-
2013 (Tabla 37) Dinamarca y Luxemburgo no han destinado cantidad al

transporte, ni al ferrocarril. Los paises que mayor porcentaje han asignado ha
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sido Croacia, con un 97%, y el que menos los Paises Bajos con un 1%, y el
caso de Grecia con un 11% pero que se debe a razones diferentes. Bulgaria y
Rumania que ingresaron conjuntamente presentan diferentes niveles de
inversion en el ferrocarril, llegando casi a doblarse en Rumania el importe de

los fondos dedicados por Bulgaria

De acuerdo a la informacion de AECOM-KPMG en su evaluacién de los

programas de la politica de cohesion para el periodo 2007-2013, los fondos han
sido asignados a la Red Transeuropea de Transporte, alcanzan el 46,5% de los
fondos asignados al transporte. El total que ha recibido la red ferroviaria
transeuropea es del 21%, mientras que la red de carreteras transeuropea ha
recibido el 24%. A su vez de los fondos dedicados al ferrocarril por la politica
de cohesion, el 49% ha sido asignado a la red TEN-T ferroviaria y el resto al

resto de infraestructura ferroviaria.

5.5.- POLITICA DE TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURAS DE LA UE:
DIMENSION EXTERIOR

La accion exterior de la UE esta reflejada en su art 8 Tratado de la Union
Europea (TUE) para los paises vecinos, dedicandole en el Tratado el Titulo V.
Ademas el art. 21 del TUE contempla que bajo la accion exterior, la UE tiene
permitido realizar acuerdos con otros actores internacionales para la defensa
de sus intereses, y la necesidad de que los paises deben defender y

coordinarse para que la UE tenga una voz Unica (art 34 y 35 TUE).

En el Tratado de Funcionamiento de la Union Europea, la accion exterior en la
politica comercial estd amparada en los articulos 206 y 207. También el TFUE
reconoce que la Union Europea esta habilitada para firmar acuerdos de
caracter internacional (art 216 a 219), y las relaciones con otros organismos
internacionales y terceros paises (art 220-221). Aunque se reconoce que la UE
mantendra relaciones adecuadas con todos los organismos internacionales, en
concreto el TFUE enumera con Naciones Unidas y sus agencias
especializadas, el Consejo de Europa, la Organizacion para la Seguridad y
Cooperacion en Europa y la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo.
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Para nuestros efectos, de las relaciones con los terceros paises a afecto la
ayuda destinada al desarrollo'’* en materia de transportes, cohesién vy
sostenibilidad, destacamos los objetivos de la accion exterior de la UE,

reflejada en el art 21.2:

d) apoyar el desarrollo sostenible en los planos econdmico, social y
medioambiental de los paises en desarrollo, con el objetivo fundamental

de erradicar la pobreza

f) contribuir a elaborar medidas internacionales de proteccion y mejora
de la calidad del medio ambiente y de la gestion sostenible de los

recursos naturales mundiales, para lograr el desarrollo sostenible;

Las politicas europeas de ayuda al desarrollo tradicionalmente han estado
vinculadas e integradas a la politica comercial, mas recientemente en los
Acuerdos de Asociacion Econémica que firma la UE, de forma que las ventajas
a estos paises se traducian en un tratamiento favorable a nivel aduanero. Esta
politica de ayuda al desarrollo, en la que caben las acciones de ayudas y
asesoramiento de tipo técnico en materia de transportes, a medida que se
liberaliza el comercio mundial, requiere de nuevos instrumentos y férmulas para
articular el apoyo a los paises mas desfavorecidos. Por otra parte, la ayuda es
el resultado de la asistencia que prestan los estados miembros a titulo

individual a consecuencia de sus relaciones bilaterales y las de la UE.

La UE como un actor internacional dispone de los mismos derechos y
obligaciones que los demas estados. La accidén exterior se vio potenciada por
ser uno de los tres pilares de la Unién con el Tratado de Maastricht. La
consolidacion de la figura del alto representante para la Politica Exterior y de
Seguridad Comun (conocido como Mr. PESC, y ocupado por Javier Solana)
gque asesoraba al Consejo signific6 una fuerte institucionalizacion de la
actividad internacional de la Union Europea (Fernandez Sola, N., 2008). La
creacion en el Tratado de Lisboa del Servicio de Accion Exterior de la UE ha

supuesto la culminacion de la dimensién exterior, aunque la Politica de

17 para mayor informacion de la actividad de ayudas a la cooperacion y desarrollo en relacion al transporte consultar la
pagina:http://ec.europa.eu/europeaid/sectors/infrastructure/transport_en
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Seguridad y Defensa sigue teniendo diferentes formulas de colaboracién, pero

no llega a ser de dimension comunitaria.

En la dimension exterior del transporte Martin Arribas, J.J., (1994) y Degli
Abbati, C. (1987), identifican diferentes categorias de relacion, que se pueden

englobar dentro de algunas de las siguientes:

a. las relaciones intergubernamentales
b. las relaciones con organismos internacionales

c. las relaciones con terceros paises

En este dltimo caso se puede hacer una nueva subdivision: a.- aquellos
estados que forman parte del proceso de ampliacion, b.- los que se caen bajo
el campo de accion de la politica de vecindad y c.- el resto de paises.

Veremos la dimension exterior de la politica de transportes y de infraestructuras
comunitaria, en relacion al papel desempefiado en los organismos

internacionales, en el proceso de ampliacion y en la politica de vecindad.

La UE participa en diferentes organismos internacionales’> como Naciones
Unidad, la Organizacion Mundial del Comercio, y es parte de convenios o
protocolos internacionales. En concreto, para el ferrocarril los principales son:
la incorporacion en julio de 2011 a la Organisation for International Transport by
Rail (OTIF), y también tiene relaciones con la Organisation for Cooperation
Between Railways (OSJD) que aglutina a paises euroasiaticos (y los paises
PECO’s), y con quien la DG Mobility and Transport de la Comision Europea
firmé un acuerdo de cooperaciéon. No existe un acuerdo similar con otra
organizacién internacional, la Unién Internacional de Ferrocarriles con sede en
Paris, por las normas de esta organizacion. La UE representa a sus estados en
materia de politica de transportes ferroviaria en la United Nations Economic

1729 . Aviaciacién: En materia de transportes destacan para el sector aéreo la participacién en la International Civil

Aviation Organization (ICAO), tras la firma de la Convention on International Civil Aviation. 2.- Carretera: a.-Agreement
on the European Economic Area (EEA Agreement), en sus disposiciones para el transporte con Noruega, Islandia y
Liechtenstein; b.- Agreement between the EU and Switzerland sobre transporte terrestre. 3.- Transporte Maritimo. La
UE es miembro de la Organizacion Maritima Internacional, cuyos principales convenios son el de la Seguridad y Vida
en el Mar (SOLAS), Prevencioén de la contaminacion por los bugues (MARPOL) o el de la regulacion de la formacién y
capacitacion
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Commission for Europe (UNECE). Finalmente, la Agencia de Ferrocarriles
Europea ha visto potenciada su funcidbn de promocion internacional de la
interoperabilidad y seguridad ferroviaria con el Cuarto Paquete. Y hay que
hacer referencia a las relaciones con la Asociacion Europea de Libre Comercio
(AELC) que cre6 el Espacio Econémico Europeo’3.En la Politica Regional, los
procesos de ampliacién, y en la Politica de Vecindad, el concepto de frontera
es un elemento fundamental a la vez que flexible. En ellas, se visualizan y
cobran pleno sentido las dos dimensiones para el término frontera que
Remacha, J.R. (2001) establece al diferenciar entre: la dimension lineal y la
dimension espacial. Aplicado al caso europeo, la primera dimension se
corresponde con los limites, con la delimitacion del territorio que normalmente
configuran los estados con competencias sobre él. Es un concepto base de las
relaciones internacionales. En la Unidn Europea, equivale a la creacion de la

frontera exterior de la UE, generada a raiz de las sucesivas ampliaciones.

La segunda dimension, la espacial, se refiere al espacio que comparten paises
y regiones, a una zona con una dinamica de interaccion y cooperacion
econémico-social entre los ciudadanos, empresas e instituciones de ambos
lados. En suma, donde las relaciones transfronterizas de colaboracién cobran
Su maxima expresion y que son objeto de tratamiento especial entre los paises
miembros de la UE, y también de un estatus especial en el caso de paises

vecinos fronterizos.

En el caso de la Union Europea, la dimensién lineal de la frontera ha ido
desfigurandose a medida que las fronteras interiores iban desapareciendo y se
permitia la libre circulacién de personas, mercancias y capitales (el mercado
anico). A cambio se fortalece y genera una frontera exterior, Unica para la UE,

gue ademas como se ha expuesto, es dinamica producto de la ampliacion, pero

173gp 1992, los paises integrantes de la Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC) firmaron un acuerdo para
participar en el mercado interior de la Comunidad Europea a partir del 1994. El espacio que engloba a estos paises y
miembros de la Comunidad se denomina Espacio Econémico Europeo (EEE). Con la integracion en la UE de algunos
de los paises, la AELC esta formada en la actualidad por Islandia, Noruega y Liechtenstein. Aunque Islandia presentd
su solicitud de adhesion a la UE en 2009, el 2013 se suspendieron las negociaciones y en 2015 comunicé al Consejo
de la UE que Islandia no debia ser considerado pais candidato. M&s informacion en la Ficha técnica 6.5.3 sobre el
Espacio Econémico Europeo, Suiza y el Norte. Parlamento Europeo.
http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/es/displayFtu.html?ftuld=FTU_6.5.3.html
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también por las relaciones derivadas de la politica de vecindad y con terceros
paises. La Agenda 2000 ejemplifica el efecto dinamico de las fronteras, ya que
considera la ampliacion como una actividad hacia el exterior, cuyo resultado
conlleva que los paises candidatos pasaran a ser sujetos de las politicas

interiores.

La politica de ampliacién lleva aparejada asignar recursos financieros de forma
general a los paises candidatos. Ademas de los diferentes instrumentos
financieros de los que puede el transporte puede beneficiarse, contempla su
extension a los paises candidatos acceder a ellos, Finalmente hay fondos
especificos para estos paises candidatos o que forman parte de la Politica de
Vecindad, por ejemplo el Instrumento de Ayuda a la Preadhesion (IPA) para la
ampliacion, y el ENPI para la vecindad. Existiendo la vinculacion entre la UE y
los paises de su entorno, y los beneficios econdmicos y sociales para las
relaciones bidireccionales que la politica de transportes y de redes

tfranseuropeas aporta.

Las zonas fronterizas son zonas de especial atencion por parte de la Unién
Europea, que supone un tratamiento diferencial por esta condicion. Uno de los
aspectos que generan mayor controversia desde el plano juridico era la
heterogeneidad y complejidad juridica en estas zonas. Por tanto, las zonas
transfronterizas, como sujetos de accion comunitaria y dentro de la dinAmica de
actividad socio-econ6mica que las caracteriza a ambos lados, necesitaban de
un instrumento juridico que facilitara la gestibn de los proyectos
transfronterizos. Para agilizar las acciones transfronterizas basadas en
recursos comunitarios del plan financiero plurianual 2007- 2013, la solucién
dada desde el derecho comunitario (Sanz Rubiales, I., 2008) fue la publicacion
de un reglamento comunitario que facilitara la cooperacion transfronteriza,

creando la figura de la Agrupacion Europea de Cooperacion Territorialt’4, que

174Reglamento (CE) N° 1082/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo de 5 de julio de 2006 sobre la Agrupacién
Europea de Cooperacion Territorial (AECT). Entre sus objetivos esta la gestion de infraestructuras transfronterizas.
Sus integrantes, de al menos dos estados de la UE, tienen que ser: estados miembros, autoridades regionales,
autoridades locales, organismos de derecho publico o asociaciones pertenecientes a uno o mas de estas categorias.

Otra figura similar, utilizada para la gestiéon de los corredores de mercancias del Reglamento 913/2010/UE son las
Agrupaciones Europas de Interés Econémico (AEIE). Este instrumento destinado a mejorar la cooperacion en
diferentes ambitos entre regiones/estados de al menos dos estados de la Union Europea nacié con el
Reglamento(CEE) n° 2137/85 del Consejo, de 25 de julio de 1985, relativo a la constitucion de una agrupacién europea
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tiene entre sus objetivos ayudar a la aplicacion uniforme del derecho en una

zona con particularidades sobre la legislacion aplicable.

5.5.1.- Las ampliaciones de la UE y la Politica de Vecindad

El planteamiento de la UE de extender su modelo econdmico y politico-
institucional subyace en la ampliacién, la politica regional y la politica de
vecindad. Tras su incorporacion a la Unién Europea se perfecciona el proceso
por el cual un estado comunica su deseo de abrazar el modelo europeo. En el
caso de los paises objetivo de la politica de vecindad, estos principios se

convierten en guia de accion en las relaciones con la UE.

La Union Europea se fundamenta en los siguientes valores: “(...) respeto a la
dignidad humana, libertad, democracia, igualdad, Estado de Derecho y respeto
de los derechos humanos, incluidos los derechos de las personas
pertenecientes a minorias. Estos valores son comunes a los Estados miembros
(...). (art 2 TUE). Ademas, hay otros principios de caracter politico y econémico
(estado de derecho, libre mercado). El art 49 del TUE es la via para que
cualquier estado que los respete y se comprometa a promoverlos pueda
solicitar ser miembro de la UE. Desde un punto de vista operativo, consiste en
cumplir los conocidos como tres Criterios de Copenhague al ser adoptados por

el Consejo Europeo en esta ciudad en 1993.17°

La Comisidbn Europea basandose en las recomendaciones del Consejo
Europeo de Madrid de diciembre de 1995, presento la “Agenda 2000: Por una
Union mas fuerte y ampliada” COM (97) 2000 de julio de 1997. Esta Agenda

de interés economico (AEIE). Consultar el trabajo de SERRANO, Lydia Gonzalez. La cooperacién interempresarial a
través de las agrupaciones de interés econdmico. En La gestion de la diversidad: Xlll Congreso Nacional, IX Congreso
Hispano-Francés, Logrofio (La Rioja), 16, 17 y 18 de junio, 1999. Universidad de La Rioja, 1999. p. 585-590, donde
analiza la tipologia de las Agrupaciones Europeas de Interés Econdémico dependiendo del sector econémico, su
tamafio, su composicién, el nimero medio de estados miembros, etc.

175 Estos criterios que fueron descritos con mayor detalle posteriormente por el Consejo Europeo de Madrid de 1995. El
primer criterio, que es necesario cumplir para entablar las negociaciones de adhesion es “la existencia de instituciones
que garanticen la democracia, el Estado de Derecho, el respeto por los derechos humanos y el respeto a las minorias.
Tras este primer criterio que se puede calificar de democracia de las instituciones; el segundo es claramente
econdmico, y es la existencia de una economia de mercado en funcionamiento, y tener la capacidad de hacer frente a
la presién competitiva y a las fuerzas del mercado dentro de la UE; el tercer y Ultimo criterio es la capacidad del nuevo
estado para asumir las obligaciones que conlleva ser miembro de la UE, incuyendo la capacidad de desarrollar y
aplicar las normas, estandares y politicas que constituyen el acervo comunitario, y aceptar los objetivos politicos,
econdémicos y militares de la UE.
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refleja la necesidad de afrontar el reto de la ampliacion a 10 nuevos paises, y
contiene propuestas que se pueden agrupar en tres bloques. El primero esta
dedicado a la Reforma de la Politica Agricola Comun; en el segundo bloque las
redes son consideras como soporte para la cohesion econdémico-social en la
Europa ampliada; el tercer bloque versa sobre las politicas estructurales,

proponiendo mejoras para su gestion.
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Paises candidatos v candidatos potenciales.

Fuente: Comisién Europea. Comprender las politicas de las UE: Ampliacién. 2014

Mapa 15 Ampliaciones de la UE y paises candidatos

El proceso de ampliaciéon de la Unién Europea es un proceso bidireccional,

genera beneficios en los paises que se pasan a formar parte de uno de los
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mayores bloques comerciales del mundo, pero también los aporta a la UE al
extender su zona de influencia, incorporar nuevas culturas y acceder a nuevos
mercados. Sin embargo, en el corto plazo la ampliacién de la Union Europea de
2004 supuso un aumento de poblacion del 20 %, pero en términos de Producto
Interior Bruto el incremento fue solo del 5%. Esto nos da una idea del nivel de
disparidad que existia entre los paises que se incorporaron y el resto, a pesar

de las ayudas durante el periodo de adhesion.

En cuanto al transporte y la ampliacién, la relacion entre ambos fue analizado
por Piodi, F. (1999) en un estudio para el Parlamento Europeo. El escenario de
transporte que habia en los nuevos paises se caracterizaba por ser el
ferrocarril modo de transporte menos abierto, debido a sus peculiaridades que
le otorgan el caracter publico y monopolistico. Este escenario se enredaba por
los dos siguientes aspectos que entorpecen la plena incorporacién del acervo

comunitario en materia de transporte ferroviario:

- La aplicaciébn de las disposiciones para el ferrocarril estaba muy
retrasadas'’®, por la incompleta transposicion de las directivas
91/440/CE, 95/18/CE y 95/19/CE.

- En cuanto a los aspectos técnicos de la infraestructura ferroviaria, los
paises candidatos tenian serios problemas de calidad y capacidad.
Estas dificultades que ponian en cuestién la posibilidad de hacer frente

al incremento de tréfico que tras la ampliacién se esperaba.

Por tanto, no se le presentaba al transporte por ferrocarril de los paises
PECO’s un escenario favorable. El proceso de transicion de un sistema de
economia centralizada a otro de libre mercado era un serio condicionante. Y
paralelamente el nuevo rol que se esperaba del ferrocarril se desenvolveria en
un entorno en el que la Conferencia Europea de Ministros de Transporte
Europeos (CEMT) en 2001 identificaba las siguientes amenazas: i.- incremento
de la competencia de la carretera, las mejoras en la infraestructura de la

carretera, la renovacion del parque movil, flexibilidad y apertura del mercado;

176 Ante esta situacion se permitio incorporar el acervo comunitario en dos fases. La primera suponia la adaptacion de
la separacion de la actividad de gestién de la infraestructura, junto con la garantia del acceso a las infraestructura. La

segunda se incorporaba la adjudicacién de capacidad y el canon por el uso de la infraestructura.
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ii.- el efecto de la deslocalizacidon en la disminucion del transporte de productos
destinados a la industria pesada; iii.- La baja productividad de unas
infraestructuras que necesitan modernizarse y iv.- la elevadas cargas
financieras y déficit que soportaban, y que tendrian que reestructurarse y

someterse a mayor control por la incorporacion en la UE.

Por el contrario, como fortaleza estos paises contaban con una mayor densidad
de red ferroviaria, lo que permitiria amortiguar parcialmente la competencia de
la carretera y de la baja productividad de la red, que tenia menos impacto para
unos transportes fundamentalmente de la industria pesada, potente en estos

paises.

La Politica de Vecindad se fundamenta en el articulo 8 del TUE que dispone
que la “Unidén desarrollara con los paises vecinos relaciones preferentes, con el
objetivo de establecer un espacio de prosperidad y de buena vecindad basado
en los valores de la Union, y caracterizado por unas relaciones estrechas y

pacificas fundadas en la cooperacion”.

Por medio de la politica europea de vecindad, la Union Europea ofrece a sus
vecinos una relacion de caracter privilegiado, fundamentada en compartir unos
valores comunes en politica y en economia. En cuanto a la primera: a) la
democracia y los derechos humanos, b) el Estado de Derecho. En cuanto a la
economia: a) buena gobernanza, b) los principios de la economia de mercado.
Un principio coman con una funcién transversal es el desarrollo. Los paises
objeto de la politica de vecindad, como se observa en el Mapa 16 se localizan
geograficamente en el arco mediterrdneo y en la zona euroasiatica. Las
necesidades y particularidades hacen que la politica de vecindad se organice

en torno a dos dimensiones: la dimension oriental y la mediterranea.

Por la necesaria existencia de territorio fisico para el transporte terrestre, es
obvio las preferencias para la politica de infraestructura de la UE tienen
preferencia hacia la zona euroasiatica, aunque la importancia de la zona
mediterranea fue puesta de manifiesto en el Consejo de Ministros de 8 y 9 de
diciembre de 1989, con referencia al papel de las redes transeuropeas. Estas
zonas fueron reconocidas objetivo de la accion exterior Comunicacion de la

Comisién COM (98) 806 Cohesion y Transporte ya citada.
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Unién Europea
Paises de la Politica de Vecindad

Libano, Libia, Modavia, Marruecos, Palestina, Siria, Tunez y Ucrania
Algeria, Armenia, Azerbaijan, Bielorrusia, Egipto, Georgia, Israel, Jordania.
Fuente: Comision Europea:. Adaptacion propia

Mapa 16 Paises objetivo de la Politica de Vecindad 2016

Asi, para el ferrocarril las conexiones se centran en las conexiones hacia la
Zoha euro-asiatica, como se vera en el punto siguiente. En cuanto a los paises
mediterraneos objetivo de la politica de vecindad, el apoyo de la UE se centra
en las infraestructuras regionales, y en el caso del ferrocarril en el desarrollo de
las redes internas de los paises y regionales, que faciliten por este modo de
transporte el movimiento de personas y mercancias. En este ultimo caso hacia
las zonas costeras mediterraneas, una de las salidas naturales por el medio
maritimo de sus productos. A pesar de los beneficios de la internacionalizacion
y mejora de las exportaciones, puede generarse el efecto de una mejor
integracion con los paises de la Unidén Europa, en menoscabo de la integracion
a nivel subregional (Delgado Rodriguez. M.J., Alvarez Ayuso, |., 2011).
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5.5.2.- Papel del ferrocarril en las relaciones con terceros paises

La ampliacién a hacia el Este era una de las méximas prioridades politicas de
la Union, con un marcado interés estratégico dentro del desmantelamiento de
la politica de bloques y de la influencia soviética. En concreto para el tema del
ferrocarril, se describen algunas acciones y medidas desarrolladas con
recursos financieros articulados en los instrumentos especificos en su
momento para la ampliacion y para la vecindad. Una reflexion sobre la
dimensién exterior de la politica de transportes, es que los avances y mejoras
de las conexiones entre centro hacia el este no deben ir en detrimento de la
‘cohesion interna”, siendo necesario garantizar la compatibilidad
(interoperabilidad) de los sistemas de transporte entre si y la integracion entre

modos.

Las relaciones de transporte con terceros paises no solo han sido consideradas
por la Unién Europea, ya hay un foco de partida, los corredores paneuropeos
de transporte. Asi, la vision transnacional de las infraestructuras de transporte,
fue reconocida, entre otros, por la Comisibn Econémica para Europa de las
Naciones Unidas y la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT),
que en 1991 elaboré el informe “Las lineas para la politica de transporte en una
Europa integrada”, adoptado por el Consejo de Ministros, y la Declaracion
Europea sobre las vias navegables interiores y los transportes” adoptada en
Budapest en 1991. A finales de ese afio, se celebro la Conferencia Paneuropea
de Transporte en Praga en la que se aprobd la Declaracion de Praga, donde se
observa claramente el planteamiento de superar la vision nacional de las
infraestructuras y la necesidad de una financiacién para la implementaciéon de

este modelo.

La Segunda Conferencia Paneuropea de Transportes se celebré 1994 en
Creta, con el Tratado de Maastricht ya en vigor. Esta conferencia aprobd una
nueva declaracién que actualiz6 el contenido y alcance de la de Declaracion de
Praga. En ella reitera la necesidad de mejorar coordinacion entre los estados
miembros de la UE para la definicion de la RTE-T y su vinculacion con los
corredores paneuropeos, que a consecuencia de las ampliaciones de la UE
formarian en su mayoria parte de la RTE-T.
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CORREDORES PAN-EUROPEQS DE TRANSPORTE

(Morte-Sur) Helsinki - Tallin - Riga - Kaunas y Klaipeda - Varsovia y Gdarsk
Rama A (Via/Ferrocarril Hansedtica) - San Petersburgo a Riga a Kaliningrado hacia Gdansk hacia Lubeck
Via Baltica (E 67) - Helsinki a Varsovia.
Il (Este-Oeste) Berlin - Poznan - Varsovia - Brest - Minsk - Smolensk - Moscu - Nizhny Novgorod
1l Bruselas - Aquisgran - Colonia - Dresde - Wroctaw - Katowice - Cracovia - Ledpolis - Kiev
Dresde/Nuremberg - Praga - Viena - Bratislava - Gy6r - Budapest - Arad - Bucarest - Constanza / Craiova - Sofia - Tesalonica /

v Plovdiv - Estambul.
(Este-Oeste) Venecia - Trieste/Koper - Liubliana - Maribor - Budapest - Uzhhorod - Ledpolis - Kiev. 1600 km de longitud
v Rama A - Bratislava - Zilina - Kogice - Uzhhorod

Rama B - Rijeka - Zagreb - Budapest

Rama C - Ploce - Sarajevo - Osijek - Budapest

VI (Morte-Sur) Gdansk - Katowice - Zilina, con una rama occidental Katowice-Brno.

Vil (El rio Danubio) (Noroeste-Sureste) - 2. 300 km de longitud

Vil Durrés - Tirana - - Skopie - Bitola - Sofia - Dimitrovgrad - Burgas - Varna. 1.300 km de longitud

Helsinki - Vyborg - San Petersburgo - Pskov - Mosc - Kaliningrado - Kiev - Ljubashevka/Rozdilna (Ucrania) - Chisinau - Bucarest
- Dimitrovgrad - Alexandroupolis. Una rama va desde Ljubashevka/Rozdilna a Odesa. 3.400 km de longitud.

X Rama A - Helsinki a San Petersburgo a Moscl
Rama B - Kaliningrado a Kiev
Rama D - Kaliningrado a Vilna a Minsk

Salzburgo - Liubliana - Zagreb - Belgrado - Ni5 - Skopie - Veles - Tesalonica
Rama A” Graz - Maribor - Zagreb

X Rama B: Budapest - Novi Sad - Belgrado

Rama C: Ni5 - Sofia - Dimitrovgrado - Estambul via Corredor IV

Rama D: Veles - Prilep - Bitola - Florina - lIgoumenitsa

Fuente: Wikipedia

Tabla 38 Descripcion de los corredores paneuropeos de transporte

La ultima conferencia concreta sobre los corredores paneuropeos, fue la
Tercera Conferencia Paneuropea de Transporte celebrada en Helsinki (1997).
En ella se adopté la Declaracion titulada “Hacia una politica de transportes para
toda Europa”, en la que se recoge la extension de la red de transporte de los
paises comunitarios hacia los paises del Este y la conexion euro-asiatica,
ampliandose a 10 los corredores paneuropeos (Tabla 38 Descripcion de los
corredores paneuropeos de transporte). Tras resolverse el conflicto en
yugoslavo. En el Mapa 17, se observa que la conectividad hacia la zona euro-
asiatica, reiterando que, en ese momento, parte de las infraestructuras de los

paises del Este sera de la RTE-T.
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Mapa 17 Corredores Paneuropeos de transporte

La importancia y necesidad de asegurar la conexién con las redes de
transporte de los paises vecinos se contempla en las Orientaciones de
1692/96/CE, siendo ademéas uno de los criterios por los cuales se valora el
acceso a la financiacién comunitaria. El objetivo es garantizar la coherencia en
los procesos de la planificacion y desarrollo de la red RTE-T de los miembros,
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con la de los paises que se incorporarian en el futuro a la Union Europea y las
de los paises vecinos, asegurando la compatibilidad técnica entre ellas. La
posicion de la UE es categdrica, y ante las diferencias en las caracteristicas
técnicas de las redes, prevalecen los parametros técnicos de las redes de los
miembros, debiendo realizarse las adaptaciones por parte de los paises

vecinos (art 6).

Esto es otro ejemplo del “soft power” de la UE con sus paises vecinos, que
ademas complementa este rol de autoridad en el escenario internacional,
mediante las priorizaciones en su accion exterior, por el que debe fomentarse

en los organismos internacionales los objetivos e intereses de la Comunidad.

En 2004 se cre6 un grupo de alto nivel'’” para analizar “La prolongacion a las
regiones y paises vecinos de los principales ejes de transporte transeuropeos”.
En base a los resultados de este grupo de trabajo, la Comisién presentd en
2007 la Comunicacion COM (2007) 32 final “Ampliacion de los principales ejes
de transporte transeuropeos a los vecinos. Orientaciones sobre el transporte en
Europa y sus regiones vecinas”. En ella se reconoce y tiene en cuenta que
parte de la infraestructura de los corredores paneuropeos (Corredores I, IV, V,
VI, y VII) formaban parte y estaban integrados en la RTE-T. Quedando una
parte por actualizarse!’® la informacién de los corredores, ya para su inclusién
en los cinco nuevos grandes ejes de transporte. Esta reorganizacion debe
realizarse paralelamente con un proceso coordinacién y cooperacion por parte
de la UE con otras iniciativas de corredores internacionales de transporte, de
forma que la red europea esté conectada con las grandes rutas de transportes

a escala a nivel mundial.

177 El Grupo de Expertos se creo por la Decision C(2004) 3618 de la Comisién de 29 de septiembre de 2004

178 De acuerdo a la Comunicacién COM 2007 (32) final, la reorganizaciéon de los corredores paneuroepeos para
adaptarse a los cincos ejes de conexién de la UE con sus vecinos supone: 1.- Las cuatro areas paneuropeas (Mar de
Barents, Mar Negro, Mar Jonico y el Mar Meditérraneo) pasan a formar parte de las autopistas del mar en lo
relacionado al transporte maritimo. 2.- El eje septentional incorpora el corredor Il y la parte septentrional del corredor
IX. Ademéas de una conexién terrestre con el area paneuropea del Mar de Barents que conecta con Rusia a través de
Suecia y Finlandia. 3.- Eje Central incorporara el corredor Ill y parte de los corredores V y IX.4.- El Eje Suboriental
combina y amplia los corredores IV y X, pasa a incorporar el VIl y VIIl y un ramal del V. Este eje se amplia hasta
Oriente Préximo y coincide con la configuraciéon del TRACECA en Turquia, Azarbayan y Georgia.. 5. El dltimo, el Eje
Sudoccidental incorpora una conexién por tierra en el area paneuropea del Mediterraneo.
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En los cinco grandes ejes de transporte transnacionales que se proponen en la
Comunicacion por parte de la Comisiéon, (Mapa 18), debe fomentarse la
interoperabilidad, lograr mejoras en los tiempos transfronterizos mediante la
reduccion de las barreras administrativas y legales. En suma, se pretendia
eliminar los obstaculos al transporte que eran comunes entre las redes los
estados miembros, y las de estas con los terceros paises. Estos grandes ejes

de transporte son los siguientes:

e Eje Septentrional: conectando la UE septentrional con Noruega y Rusia.
Con un enlace a la regién de Barents entre Noruega y Rusia (via Suecia

y Finlandia)

e Eje Central: conexién del centro de la UE con Ucrania el Mar Negro y el
Mar Caspio. Enlazar Ucrania con el ferrocarril transiberiano. Comunicar

el rio Don y el Volga con el Mar Baltico.

e Eje Sudoriental: Enlazar la UE con los Balcanes y Turquia, con el
Caucaso meridional, el Mar Caspio, prolongandose hasta Egipto y Mar

Rojo.

e Eje Sudoccidental: Comunicar la EU sudoccidental con Suiza y
Marruecos, comprendiendo el eje transmagrebi: Marruecos-Argelia-

Tuanez con la posible extension a Egipto.

e Autopistas del Mar: Enlaza el Mar Baltico, el Mar de Barents, el Océano
Atlantico (incluidas las Islas Canarias, las Azores y Madeira), el Mar
Mediterraneo, el Mar Negro y el Mar Caspio. Los paises riberefios de

estos y una prolongacion del Canal de Suez al Mar Rojo.

Este planteamiento supranacional es complementado a nivel politico en la
Union Europea con la revision de la red transeuropea de transportes que
estaba realizando la Comisién en 2010, en la que la UE se replantea las
conexiones con los terceros paises. La Comision propuso un nuevo plan de
accion en materia de transportes entre la UE y los paises vecinos en la
Comunicacion COM (2011) 415 final, de 2011. En palabras del Comisario de
Ampliacion y Politica de Vecindad, Stefan Flle, que “las medidas concretas en

materia de transporte que deseamos llevar a cabo en beneficio de los
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ciudadanos y empresas de nuestros vecinos como de Europa”, apoyandolo el
Vicepresidente de la Comision, Sim Kallas, que manifesto que la
infraestructura constituye un elemento esencial para facilitar a través de las

fronteras entre la UE y sus vecinos el flujo de bienes y servicios.
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Mapa 18 Los 5 grandes ejes de transporte transnacionales
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Esta Comunicacion refleja las acciones para todos los modos de transporte y
para las infraestructuras. No se van a considerar acciones de caracter

financiero. Para el ferrocarril propone las siguientes acciones:

Desarrollar por la Agencia Ferroviaria las especificaciones técnicas de

interoperabilidad para el ancho de via de 1520/1524 mm

Promover la implantacion del ERTMS con los paises vecinos.

Promover la participacion de los paises vecinos en las actividades de la
Agencia Ferroviaria Europea

Estudio de los cambios entre los anchos de 1520 a 1435 mm, mediante

soluciones tecnologicas.

Explorar las opciones de apertura de los mercados de transporte
ferroviario a los paises de la vecindad, extendiendo el espacio ferroviario

europeo.

En cuanto a las acciones en los paises vecinos de la infraestructura en general,
debe identificarse en cada pais que infraestructura formaria parte de la red
estratégica, que debe ser la extension de la RTE-T, y contar con las propuestas
de conexién del corredor Europa-Caucaso-Asia (TRACECA). Las acciones
tendran como objetivo principal el promover la integracién regional y mejorar
las conexiones de la UE. De las acciones en redes de infraestructura, en las

que el ferrocarril interviene, se destacan:

¢ Definir estrategias de transporte con los paises vecinos, revisando la

conectividad y planificacion conjuntamente con la RTE-T.

e Preparar una cartera potencial de proyectos de transporte de interés
europeo en los paises orientales de la politica de vecindad, priorizando

los que conecten los paises vecinos con la UE.
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Para finalizar, el concepto de interconectividad entre redes de la UE y su
entorno, reiteramos que la integracion y coordinacion con la RTE-T con
infraestructura que conecta los paises vecinos, habia sido apuntada en las
anteriores orientaciones sobre las redes transeuropeas de transporte, y
consideradas en las nuevas orientaciones del Reglamento 1315/2013/UE. La
cooperacion con terceros paises en materia de transporte terrestre se refleja en
su articulo 8. Asi, la UE podra apoyar las conexiones con las redes de los

paises vecinos bajo los siguientes criterios:

e (Qque permitan conectar con la red basica en los pasos fronterizos y
afecten a las infraestructuras necesarias para asegurar la ausencia de
fisuras en el flujo del tréfico, los controles fronterizos, la vigilancia de

fronteras y otros procedimientos de control de fronteras;

e (ue garanticen la conexion entre la red basica y las redes de transporte
de terceros paises, con vistas a incrementar el crecimiento econémico y

la competitividad;

e que completen las infraestructuras de transporte en terceros paises que

sirvan de enlaces entre partes de la red basica de la Unién;
e que implanten sistemas de gestion del trafico en esos paises;

Este apoyo podra contar para alcanzar sus objetivos con los recursos
financieros (art. 5) del Instrumento de Inversion de la Politica de Vecindad (NIF)
o el Instrumento de Ayuda Preadhesiéon (IPA) u otros nuevos. En jError! No se
encuentra el origen de la referencia. se observan las principales iniciativas en

conexiones entre paises.

A continuacion, se van describen dos ejemplos de las relaciones en materia de
transporte por ferrocarrii con los terceros paises. De ellos destaca el
componente del dinamismo e inmediatez que permiten las iniciativas de
caracter o nivel operativo, en contraposicion a la rigidez y mayor tiempo que
tienen las relacionadas con las infraestructuras. Ambos ejemplos ponen de
manifiesto que las grandes conexiones tienen como componente principal el
transporte de larga distancia de las mercancias. El primer ejemplo es la escasa
conexiéon de la UE con sus vecinos mediante servicios de pasajeros de alta

295



CAPITULO 5

velocidad y el segundo es la posible incorporacion de las redes europea por
ferrocarrii a una iniciativa de conexion internacional de transporte de

mercancias entre USA y CHINA.

El primer ejemplo es consecuencia de la carencia de inversion en redes de alta
velocidad en los paises comunitarios del este de Europa. Red que ademas no
tienen intencidén de desplegar como se observa en el Mapa 19, elaborado por
la UIC con los datos de los ferrocarriles europeos; y que contiene la prevision

de la red de Alta Velocidad para el afio 2025.
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Mapa 19 Red Europea Alta Velocidad horizonte 2025

El segundo caso presenta el Northern East West Freight Corridor. (N.E.W.
Corridor), proyecto que pretende conectar la costa este de los Estados Unidos
con el Este de Asia mediante una conexion intermodal combinando el ferrocarril
y el barco (Mapa 20) .El corredor contempla dos grandes rutas, ambas con
origen en el puerto estadounidense de Halifax, que tras cruzar el océano
Atlantico llega al puerto de Narvik, donde por ferrocarril las mercancias

continuaran por Suecia, Finlandia y Rusia, desde donde salen dos rutas
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alternativas, una la del conocido Transiberiano hasta el puerto de Vostochny, u
la otra a través de Kazakstan hasta Uriimgi (China). Se estima con esta nueva
conexion una reduccion de 1/3 del tiempo sobre la ruta realizada totalmente por
barco. Los flujos de trafico favorecen a los paises balticos, y al puerto de
Roterdam como punto de llegada del Halifax. En este caso, no se trata de

infraestructura nueva, sino de disefar rutas mas eficientes sobre las actuales,

el aspecto operativo que se ha resefado.
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5.5.3.- Iniciativas apoyo al ferrocarril politica ampliacioén y vecindad

En este aportado se describen las iniciativas de apoyo al ferrocarril que se
contemplan en las politicas de ampliacion y la policita de vecindad,
presentando los recursos asignados por la UE al ferrocarril dentro de las lineas

financieras habilitadas para los paises candidatos y los de la vecindad.

Para gestionar los fondos europeos dedicados a preparar los paises que
habian firmado el preacuerdo de adhesion, se cred el Instrumento de Politicas
Estructurales para la Pre-adhesion, el ISPA, mediante el Reglamento
1267/1999/CE. Su objetivo (art 1) es proveer asistencia financiera y técnica a
las politicas de medioambiente y transporte (mejorando y extendiendo la TEN-
T), contribuyendo de esta manera al proceso de incorporacion de los 10 paises
Bulgaria, la Republica Checa, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Polonia,
Rumania, Eslovaquia y Eslovenia, a la Union Europea. El porcentaje de
financiacion era del 75 %, que podia ser excepcionalmente ampliado al 85% en
caso de una especial contribucion a la adhesion. Su vigencia correspondia con
el plan financiero plurianual 2000-2006. El Consejo Europeo de Bruselas de
junio de 2004 decidié que Croacia era un pais candidato, hubo que elaborar un
programa de preadhesion y otorgarles acceso a los recursos financieros'’®. Por
tanto, a Bulgaria y Rumania que eran los paises receptores de fondos ISPA en

el periodo 2005 y 2006 se uni6é Croacia (ver nota de pie 179).

Del 2004 al 2006, los paises receptores de fondos ISPA eran en su origen
Bulgaria y Rumania con un gradual incremento en su importe, tal como acordo
el Consejo Europeo de Copenhague en diciembre de 2002. Los acuerdos de
adhesion de los otros 8 paises PECO contemplaban que los proyectos que
habian recibido financiacion ISPA autométicamente pasaban a recibir

financiacion de los fondos de cohesién tras su ingreso.

197 este efecto se publico el Reglamento 2257/2004/CE del Consejo el de 20 de diciembre de 2004 por el que se
modifican los Reglamentos (CEE) no 3906/89, (CE) no 1267/1999, (CE) no 1268/1999 y (CE) no 2666/2000 para tener
en cuenta la condicion de candidato de Croacia. Recordar que finalmente la ampliacion prevista de los 10 paises
PECO, se tuvo que extender a 2007 el plazo de incorporacion de Bulgaria y Rumania para cumplir con los programas
de adhesion. Por ello coinciden con Croacia durante 2005 y 2006, del marco de financiacion plurianual 2000-2006.
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La importancia del transporte se refleja en el Considerando 9 del reglamento
del ISPA: “la evaluacion de las necesidades en infraestructuras de transporte
(...) debe facilitar la selecciéon de las medidas primordiales encaminadas a
desarrollar una red de transporte paneuropea durante el periodo de
preadhesion”. ElI ISPA subvencionaba (art 2) en materia de transporte las
acciones con un importe minimo de 5 millones de euros de coste, y cuya
finalidad sea “fomentar una movilidad sostenible y, en particular, las que
constituyan proyectos de interés comun basados en los criterios sefialados en
la Decision no 1692/96/CE y las que permitan a los paises beneficiarios cumplir
los objetivos establecidos en las asociaciones para la adhesion, incluidas la
interconexidon e interoperabilidad de las distintas redes nacionales y de éstas

con las redes transeuropeas, asi como el acceso a tales redes” (art 2.2.b).

Se exige (art. 2.3) un equilibrio entre los fondos asignados a las acciones en
materia de medioambiente y de transporte. Los datos que presenta la Tabla 39
Proyectos ISPA 2000-2004, ponen de manifiesto el equilibrio, recibiendo el
transporte el 52,5 % del total de recursos en el periodo 2000-2004. Sin
embargo, en las partidas dedicadas al transporte, se observa que el ferrocarril

es mas beneficiado el asignarle casi la mitad (49,51 %) de los fondos.

n° de Aportaciqn
Sector Subsector ISPA (mill %
proyectos €)
Medio Ambiente - 53 1182,5 47,49
Transporte - 17 1307,4 52,50
Carretera 9 647,3 49,51
FFCC 4 534,9 40,92
Carretera+FFCC 2 75,0 574
Aeropuerto 1 50,0 3,82
Navegacion Interior 1 0,123 0,01
EDIS 2 0,148 0,01
Total 72 2489,983

Adaptacion y calculos propios
Fuente: The Mini ISPA Report 2000-2004. DG Regio. Comisién Europea

Tabla 39 Proyectos ISPA 2000-2004

Para el marco financiero plurianual 2007-2013, se cred un nuevo Instrumento

Ayuda Preadhesion adoptado por el Reglamento 1085/2006/CE, el IPA
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sustituye a las herramientas que la UE habia desarrollado para ayudar a los
paises candidatos: el, el ISPA, PHARE el SAPARD, el CARDS vy el programa

en favor de Turquia.

El IPA estd orientado a proyectos y en dos de sus cinco componentes, el de
Desarrollo Regional y el de Cooperacion Transfronteriza el transporte tiene
especial incidencia Este udltimo componente adquiere la flexibilidad de la
cooperacion entre estados miembros, paises candidatos y potencialmente
candidatos, alcanzando por tanto las acciones geograficamente en el

Mediterraneo y el Sudeste de Europa.

Como manifiesta la Comision el programa IPA incorpora “una dimension
estratégica” al ser paralelamente un programa de aprendizaje para los paises
destinatarios. Ademas, otro aspecto que es menos tenido en cuenta es que el
IPA en si mismo supone de “una ampliacion, tanto geografica como
financieramente, de la politica de cooperaciéon de la UE en el sudeste de
Europa, (...) que exige objetivos mas ambiciosos y la implicacion mas activa de

todos los actores los actores participantes en los programas”.

El IPA es considerado “una verdadera inversion de futuro tanto para los paises
beneficiarios como para la propia UE, dando un nuevo enfoque a la ampliacion”
al garantizarse con este instrumento que los estados receptores de fondos
adoptan la normas, e incorporan y asumen los valores en los que se asienta la

Unién Europea.

Se observa alguna diferencia entre las acciones destinadas para los paises'
en el anexo | en el anexo Il. En las primeras se observa mayor orientacion a la
adaptacién acervo comunitario como paises candidatos, que no lo demanda
para los del anexo |. En cambio, si refleja de forma concreta las infraestructuras
como objetivos de las ayudas a los incluidos en el Il, como paises

precandidatos.

180 Anexo |: Croacia, Turquia, Antigua Republica Yugoslava de Macedonia. Anexo 1l: Albania, Bosnia y Herzegovina,
Montenegro, Serbia (incluido Kosovo)
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ilustra mediante algunas cifras acciones de los programas operaciones para

el ferrocarril. Para Croacia el IPA dedicé 47.110.500 € al ferrocarril, para el

Corredor X, rehabilitando los tramos: a.- Okudani a Novska; b.- Novska a

Dugo; c.- Marof a ZapreSic.

En

Turquia, al ferrocarril se le dedicaron 159.108.000 € para mejorar la

conexidn e integracion con la Red TEN-T. La Republica de Macedonia dedicé

fondos a un proyecto medioambiental y dos de transporte, siendo uno de ellos

al ferrocarril para la modernizacion de la seccion Bitola — Kremenica (que forma

parte del Corredor Paneuroepa X-d).

ACTIVIDADES TECNICAS FINANCIADAS POR EL INSTRUMENTO IPA PARA EL FERROCARRIL

Actlvidades reallzadas en 2012

1.- Visita técnica y jornada formative sobre Cross Acceptance en Bosnia-Herzegovina

2 .- Seminario en Serbia sobre las entidades encargadas del mantenimiento

3.- Participacion de paises IPA en la Conferencia de ERTMS en Francia

4 - Visita conjunta por parte de la ERA-SEETP sobre interoperabilidad a Serbia

5.- Formacion sobre la autorizacion para la puesta en servicio en Francia

6.- Visita a Croacia para tratar sobre los casos especificos y cambios en la ETI de Energia
y en la de Material Rodante { Loc&Pas)

7 - Croacia: Seminario sobre la Sistema de Gestién de Seguridad en Croacia.

Actlvidades reallzadas en 2013

1.- Croacia: visita de la ERA para estudiar la preparacion de la legislacion

2 - Participacién paises beneficiarios en dos reuniones de trabajo con las Autoridades
Nacionales de Seguridad de los estados miembros.

3.- Participacion paises beneficiarios en dos reuniones de trabajo con las Organismos
Nacionales de Investigacion de los estados miembros.

4 - Macedonia: visita de la ERA centrada en las entidades encargadas de mantenimiento y
en el Sistema de Gestion de la Seguridad.

5- Seminarios de Saguridad e Interoperabilidad en Turquia para fodos los paises
beneficiarios del IPA

6.- Formacioén en investigacion de accidentes a Kosovo y Albania.

Elaboracion propia Fuenie: European Rallway Agency. Project Annual Report. 2012 e It

Tabla 40 Acciones financiadas por el IPA desarrolladas por Agencia Ferroviaria Europea
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Otra formula de colaboraciéon en materia de transporte por ferrocarril con los
paises vecinos, es mediante la participacion de la Agencia Ferroviaria Europea
se encuadra dentro de la accion IPA “Prolongation of the Prepaparatory
measures for the participation of the Candidate and Potential Candidate
Western Balkan countries and Turkey in the activities of the European Railway

Agency’.

Estas acciones (Tabla 40) realizadas por la Agencia Ferroviaria Europea tienen
como obijetivo principal la adopcién del acervo comunitario en el ambito de la
seguridad e interoperabilidad ferroviaria. En el caso especial de Croacia, ya
gue tenia la meta de incorporar la legislacion ferroviaria antes del 1 de julio de
2013.

El IPA 1l es la continuidad del programa para el periodo 2014-2020, que finalizé
el 31 de diciembre de 2013, junto con el programa operativo para el periodo
2007-2013. EI' IPA 1l lo regula en el Reglamento 231/2014/UE que se establece
un Instrumento de Ayuda Preadhesion. Esta dotado para el periodo 2014-2020
con 11.698.668.000 € (art 15) para apoyar el desarrollo econémico-social y
territorial, con un crecimiento sostenible, que en el caso del transporte se basa
en “el desarrollo del capital fisico, incluidas las infraestructuras y conexiones
con la Union y las redes regionales”, Esto se alcanza eliminando cuellos de
botella, (...) contribuyendo a crear el espacio unico de transporte, priorizando
las acciones transfronterizas y reduciendo el aislamiento de las redes de

transporte.

Se identifican como tematicas a las que se asignan fondos del anexo Il, segun
su apartado g) esta dedicada al fomento del transporte sostenible y a la
eliminacién de los cuellos de botella en las redes principales. El criterio de
inversion es el de poseer un alto valor afiadido para los miembros de la UE por
su conexion, contribucion a la movilidad y el pardmetro medioambiental de
reduccion de los gases efecto invernadero. Se complementa con las
prioridades tematicas para la cooperacion territorial del anexo Ill, que para el
transporte apartado c), considera la prioridad de disminuir el aislamiento y
mejorar la accesibilidad con una mejora del acceso a las redes y medios de

transporte.
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CAPITULO 6. CONCLUSIONES

El objetivo principal de esta tesis era demostrar la importancia del ferrocarril
como politica transversal. Queda claro a partir de esta investigacion el papel
relevante que el ferrocarril tiene para que los objetivos que las siguientes
politicas comunitarias: transportes, medioambiente, regional, redes
transeuropeas de transporte, ampliacion y vecindad, cumplan sus objetivos.
Por tanto, se puede afirmar que la trasversal dad es una de las caracteristicas

de la politica ferroviaria.

En esa linea, se suscribe y se hace extensiva al ferrocarril la afirmacion de
Dousset, J. y Rees, J.H. (1982) sobre la transversalidad del transporte, de que
el éxito o fracaso de la politica ferroviaria comun debe ser evaluada en funcion
del resultado de los objetivos de la comunidad en conjunto que por los suyos

especificos.

A pesar de la importancia del ferrocarril, la carretera es el modo hegemonico
para el transporte de viajeros y mercancias en las principales economias del
mundo analizadas. Sin embargo, el papel del ferrocarril en la UE es importante

en términos de empleo, generando ingresos para unos 350 mil hogares

.Ademas, de lo expuesto a lo largo de esta tesis, se puede constatar de forma
general que la Politica Ferroviaria Europea no ha logrado hasta el momento
alcanzar en la Union Europea tres de sus objetivos prioritarios: 1) crear un
mercado interior ferroviario, 2) la plena liberalizacién del transporte por
ferrocarril; y 3) instaurar un Unico modelo de gobernanza para la actividad de la
gestion de las infraestructuras ferroviarias, como se observa a partir de la

aprobacion del modelo de gobernanza del Cuarto Paquete Ferroviario.

El mercado interior ferroviario no se ha alcanzado ni en su dimensién mercado
ni en su dimension de red de ambito comunitario. En su dimensién mercado,
aun persisten mercados cerrados al transporte nacional de viajeros por
ferrocarril. Se estima en torno al 68% del total de trafico nacional en
pasajeros.kilbmetro. En cuanto a la creacion de una verdadera red ferroviaria

de ambito europeo, se afirma sin riesgo a equivocarse gue no esta concluida,
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existiendo aun fragmentacion entre las redes, que impiden por falta de
interoperabilidad la libre circulacién del material rodante. Una explicacion a esta
carencia de interoperabilidad, es el elevado valor de las inversiones de los
activos fijos ferroviarios, con un largo ciclo de vida funcional y contable. Esto
condiciona las decisiones de los responsables de la infraestructura para

modernizar de forma anticipada las instalaciones ferroviarias.

En cuanto a la independencia del Administrador de Infraestructura Ferroviaria,
se pueden identificar tres determinantes que la afectan: los contratos
plurianuales, la estructura de gobernanza de los corredores de mercancias y
los actos delegados y de ejecucion de la Comision. El primer elemento permite
fijar los parametros y objetivos de la infraestructura, que pueden limitar al AlF;
el segundo supone la implantacibn de un sistema de toma de decisiones
multinivel; el tercer elemento afecta tanto al Estado miembro como al AlF, al
establecer procedimientos que interfieren en su capacidad de decision.

Los principios de la gobernanza de los AIF afectan principalmente a la llamada
infraestructura blanda, concretamente a los procesos de acceso a la
infraestructura, gestion del tréafico, solicitud de servicios asociados a la

explotacion (rail related services) y a la planificacion del mantenimiento.

Sin todavia haber pasado el tiempo suficiente para valorar los efectos de las
nuevas medidas de la Directiva 2012/34/UE (hasta 2015 no entraron en vigor
algunas de ellas), sobre el mercado del transporte ferroviario y sin tener todavia
aun ningan retorno a cerca de los efectos de la gobernanza en los corredores
ferroviarios de mercancias, tal vez se pueda considerar como precipitada la
propuesta de modificacion de la gobernanza del Administrador de
Infraestructura Ferroviaria que plantea la Comision en el Cuarto Paquete

Ferroviario.

Sobre los efectos de transporte en el ferrocarrii en los Ultimos paises
incorporados, los datos muestran que la cuota de transporte por ferrocarril en
los paises de las ultimas ampliaciones no ha mejorado. Al contrario, asi para el
periodo 2000-2014 se hallan bajadas de cuota significativas en las mercancias,
como por ejemplo en Bulgaria que presenta la mayor caida con un 35,7%,

siguiéndole Estonia con un 28,4% y Rumania con un 28,4%. Ilgualmente ocurre
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para el trafico de viajeros, donde el descenso en la cuota es mas acentuado en
Rumania, Polonia, Bulgaria e Hungria. El resto de caidas corresponden a
paises del entorno. La liberalizacién del mercado de mercancias en la UE
manifiesta una mayor dinamismo en los paises de las ultimas incorporaciones,
donde el porcentaje de trafico en que realizan empresas privadas es mas
elevado en el resto. Una explicacion puede ser la dada por Tilling, C. (2006) de
la rapidez en la aplicacion de las normas europeas en l0S nuevos socios,

celeridad que no se tuvo con los antiguos miembros.

Por tanto, puede deducirse que ni la liberalizacion ni las inversiones de los
diferentes fondos comunitarios para el desarrollo regional y la cohesion
dedicados a la infraestructura ferroviaria en estos paises, hayan generado

beneficios destacables por el momento a los paises del area sefialada.

Cuando menos, hay que ser cauteloso en la afirmacion global de los beneficios

aportados por el ferrocarril a las paises menos desarrollados de la UE.

Es determinante que el transporte de viajeros por ferrocarril de alta velocidad,
ha parado la pérdida de cuota de mercado de viajeros, al igual que ha revertido
a partir de 2010 la disminucién de la red ferroviaria europea por la construccion
de nuevas lineas de alta velocidad. La alta velocidad ha evolucionado de
transportar 15.230 millones pasajeros.km a 116.670 millones pasajeros.km del
afnos1995 al 2013. Se afirma que la red de alta velocidad no se ha desarrollado
en toda la Unién Europea, concentrandose en unos pocos paises, entre los
cuales no estén los pertenecientes a las ultimas ampliaciones. Lo anterior se
basa en que en 2014 la red de alta velocidad estaba presenta en Espafia,
Francia, Alemania, Italia, Paises Bajos, Reino Unido y Austria, alcanzaba los
7.316 km de longitud, de los cuales el 93% de los kilbmetros pertenecian a los

cuatro primeros paises citados.

Del analisis de los datos del trafico internacional y transito en los afios 2006 y
2015 se encuentra una bajada en el numero de miles de toneladas
transportada, de 132.881 a 109.684 en 2015. El 76% del trafico ferroviario
segun se concentr6 en 2015 en 6 paises: Austria, Lituania, Alemania,
Eslovaquia, Hungria y Republica Checa. En cuanto al trafico internacional de

con destino y origen por pais de la UE, destacar que los paises que suponen el
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61% del trafico internacional descargado en su territorio son en 2016 Alemania,
Letonia, Italia. Austria y Polonia. Por su parte, el 60% del trafico internacional
de toneladas tiene origen en 2015 en: Alemania, Polonia, Italia, Republica
Checa y Suecia. No se detecta un desequilibrio importante en el volumen de
trafico internacional a nivel pais en relacion al volumen de carga internacional
recibida y la expedida. A pesar de la perdida de trafico de mercancias
internacional, ha incrementado su porcentaje sobre el total de toneladas en

cada pais.

En el trafico internacional se le puede identificar un factor geografico. Se
observan valores mas elevados de trafico internacional en los paises balticos y
en los paises que conectan los principales corredores europeos. En el caso de
la regién baltica, su situacion fronteriza entre la UE y Rusia, les confiere un alto
peso el trafico internacional. Destaca que en los paises periféricos, el ferrocarril

suele tener poco peso en él trafico internacional.

El trafico internacional y las conexiones con terceros paises se articulan en
torno a la figura del corredor. En él se pueden encontrar dos variantes, el
corredor desde el punto de vista operacional, que responde a las necesidades
del mercado y de hacer competitivo el ferrocarril para las mercancias. La otra
variante es la de corredor fisico, plenamente integrado en la politica de redes
transeuropeas de transporte y que tiene como objetivo la conectividad. No es
en absoluto exagerado decir tras la revision de la TEN-T, su nuevo esquema de
doble red, (basica y la global) de caracter multimodal, y el nuevo marco
financiero del Mecanismo Conectar Europa, se produce una mejor integracion
de los aspectos operacionales, de inversion y financiacion, que potenciando las
sinergias de la politica de redes. La configuracion de los corredores bajo el
concepto de la intermodalidad y las exigencias de conectar las diferentes
infraestructuras de transporte entre si se considera uno de los grandes aciertos

de la revision de la politica de redes transeuropeas.

A raiz de las diferencias y desequilibrios hallados, la politica regional tiene
plena razon de ser. Otro rasgo que con esta investigacion se pone de relieve
sobre la politica regional y de redes transeuropeas, es su flexibilidad y

adaptabilidad de para resolver los nuevos retos de un entorno cambiante como
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el derivado de la ampliacion y las relaciones con terceros paises. Ello se ha
ilustrado con: a.- las diferentes orientaciones para la red TEN-T, b.- las
directrices generales en materia de cohesion para el transporte y c.- los

instrumentos financieros que soportan las acciones objetivo de financiacion

Se finaliza presentando las conclusiones sobre el cambio climético y el
ferrocarril. llustrado el efecto del cambio climatico en el transporte, se puede
afirmar que existe una relacion bidireccional entre el cambio climatico y el
ferrocarril. Esta relacion se basa en que por una parte el ferrocarril como
actividad afecta al cambio climatico por el uso del suelo, emisiébn de gases
efectos invernadero y por el consumo energético. Por el contrario, sufre sus
consecuencias, al experimentar una de reduccidbn de capacidad de la
infraestructura por fendmenos climéaticos adversos (olas de calor, nevadas,
tormentas, etc.), debe hacer frente a un incremento del gasto de mantenimiento
por los dafios causados, y soportar costes adicionales al adoptar medidas para

mitigar los efectos del cambio climatico.

Curiosamente los efectos de los fendmenos meteorolégicos afectan al
ferrocarril de forma diferente, sea la infraestructura de ferrocarril convencional o
de alta velocidad. Manifestandose en cualquier caso mas resistente esta ultima.
Ademas, en la resiliencia del sistema de transporte comunitario el ferrocarril
tiene asignado un papel estratégico, siendo una de las razones la menor
dependencia de las combustibles fésiles del ferrocarril, lo que permite una
mayor garantia de la movilidad de personas y mercancias en caso de

problemas de abastecimiento de estas fuentes energéticas.

Por ultimo, se evidencian los beneficios para el medio ambiente de la
transferencia modal de la carretera al ferrocarril, a cargo del programa Marco
Polo. El transporte por ferrocarril en las grandes ciudades es necesario para la
la sostenibilidad y disminuir la congestibn que conlleva una alto impacto
climatico. Un aspecto negativo del ferrocarril relacionado con el
medioambiente que se ha evidencia es la contaminacion acustica. Menos
acentuada que en la carretera, es uno de las externalidades de este modo de

transporte.
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