JUNIO 2015: INFORME
DE LA SUBCOMISION DE ESTUDIOS Y ANALISIS DEL
SISTEMA FERROVIARIO ESPANOL



INFORME DE LA SUBCOMISION DE ESTUDIO Y
ANALISIS DEL SISTEMA FERROVIARIO ESPANOL
(154/10)

INDICE

I. PREAMBULO

II. CREACION DE LA SUBCOMISION

III. COMPOSICION DE LA SUBCOMISION

IV. COMPARECENCIAS ANTE LA SUBCOMISION

V. DOCUMENTACION

VI. METODOLOGIA

VII. RESUMEN Y ANALISIS DE LAS COMPARECENCIAS
VIII. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

I. PREAMBULO

e Con la creacion de RENFE, acréonimo de Red Nacional de Ferrocarriles
Espafioles, se unificaron las concesiones ferroviarias que habian nacido en el
siglo XIX.

* A partir de ahi, en Espafla se han sucedido avances técnicos tanto en la
infraestructura como en el material movil, y posiblemente los hitos mas
destacados son los relacionados con el servicio al ciudadano: la reorganizacion
y el nuevo disefio de cercanias de Renfe (1985) y la inauguracion de la linea de
alta velocidad Madrid - Sevilla (1992).

* A partir de esta fecha, ha ido sucediéndose la puesta en servicio de nuevas
lineas de alta velocidad: Madrid-Lleida (2003), Madrid-Toledo y Zaragoza-
Huesca (2005), Lleida-Tarragona (2006), Cordoba-Malaga y Madrid-Valladolid
(2007), Tarragona-Barcelona (2008), Figueres-Perpignan (2009), Madrid-
Valencia y Cuenca-Albacete (2010), Curense-Santiago y Santiago-A Coruia
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(2011), Earcelona-Figueres y Albacete-Alicante (2013) y Vigo-8antiago
(2015)

Este impulsoala alta velocidad ha permitido poneraEspafiaala vanguardia del
ferrocarril, convirtiéndose en el segundo pais del mundo en longitud de red de
alta velocidad,so6lo por detras de Ghina,con cerca de3.999 hm.

8in embargo,e!24de julio de 2913 se produjo un tragico accidente en Angrois,
Santiago de Compostela, que conmocioné al sector ferroviario. Eue el accidente
mas grave producido enEspafiaenlostultlmos 40 afios y tuvo, entre otras
consecuencias, que el Ministerio de Fomento pusiese en marcha diversas
medidas tendentesareforzar la seguridad en el sistema ferroviario espafiol. Ea
Subcomisiondeestudioyanalisisdelsistemaferroviarioespafiol, que nacid
también como consecuencia de este fatidico accidente,vino a confirmar,taly
como aseguraron numerosos comparecientes en la misma, que el sistema
ferroviario espafiol es de los mas seguros del mundo aunque Ua seguridad total
no existen.

Tras elaccidente se abridla correspondiente investigacionjudicialytécnica.
Asimismo,escasos dias después,el Gobierno comparecidapeticion propia ante
la Gomisioén de Fomento del Gongreso de los Diputados, proponiendo una serie
demedidasaimplementarenelsector.

A pesar de la buena reputacion que el sector ferroviario espafiol habla tenido
hastaestemomento, surgieron algunas voces criticas con elmismo. Gomo
consecuencia de ello, se pusieron en marcha dos iniciativas diferentes, pero con
el mismo objetivo comun de analizarla situacion del sector con lamayor
objetividad:

o Porun lado, en el ambito del Ministerio de Fomento, en agosto de 2913
se constituy6 la Gomision técnico-cientifica para el estudio de mejoras
enel sector ferroviario, lormadapor especialistasindependientesdel
sector.

EosresultadosdeestaGomisionfuaeronhechopublicos enjuniodel
pasado afio 2914, siendo su principal conclusion que “el sector
ferroviario espafiol tiene un elevado nivel tecnolégicoyde servicios,y
goza de un reconocido prestigioanivel mundial”.

o Por otro lado, en el ambito parlamentario, la Gomisiéon de Fomento del
Gongreso de los Diputados,en su sesion del dia!8 de septiembre de
2913, acord6 elevar al Pleno la propuesta de creacion de una



subcomisién, en ci seno de la Gomision de Fomento, de estudio y
analisis dei sistema ferroviario espafol.

~  Este intorme es el resultado de los trabajos desarrollados por esta subcomision.

IEGREAGIDNDFEASEBfGM181UN

Ea Gomision de Fomento,en su sesion del dia!8de septiembre de 2913 ,ala vista de
las siguientes propuestas presentadas:

-solicitud de crcaciéndc una subcomision sobre scguridadfcrroviariayplancs de
emergencia ante eventuales accidentes (Grupo Parlamentario 1U, IGV-EUiA, GEA: Ea
lzquierdaPlural)(Nam.Expte.158/34),

- solicitud de creacion deuna subcomision parad estudio yanalisisdelaccidente
terroviario ocurrido el 24/97/2913 en santiago de Gompostela, asi como para la propuesta de
medidas para la mejora déla seguudadterroviaria (Grupo Parlamentario socialista) (Num.
Expte.l158/36)y

-solicitud de creacion de una subcomision de estudiosyanalisis del sistema ferroviario
espafiol(Grupo Parlamentario Popular en el Gongreso)(Num.Expte. 158/38),

acordo,alos electos previstos en el apartado tercero de la Resolucion de la Presidencia
del Gongreso de los Diputados de 26 de junio de 1996, elevar al Pleno la propuesta de creacion
de una subcomision,en el seno de la Gomision de Fomento,de estudioyanalisis del sistema
ferroviario espafiol (158/39), en los siguientes términos:

A)Gomposlclom

Ea subcomision se compondra de quince miembros, de los que cuatro perteneceran al
Grupo Parlamentario Popular, tres al Grupo Parlamentario socialista, dos al Grupo
Parlamentario Gatalan(GiU), dos al Grupo Parlamentario !U,IGV-EUiA ,GFlA:Ea Izquierda
Plural, uno al Grupo Parlamentario de Unidén, Progreso y Democracia, uno al Grupo
Parlamentario Vasco (EAI-PNV)ydosalGrupo ParlamentarioMixto.Gada miembro podra
contar con su correspondiente suplente.



B)Gbjetu de la subcomision.

Elaboracion de un inlorme sobre la situacion de las infraestructuras lerroviariasylas
propuestas de mejora del sistema ferroviario espafiolen arasaconseguir mayor seguridad,
prevencion,competitividad,cobesionyvertebracion territorial.

G) Adopcién de acuerdos.

Eos acuerdos de la subcomision se adoptaran mediante voto ponderado.

D) Plazo para la realizacion de los trabajos de la subcomision.

8eis meses desde su constitucion. Podra prorrogarse por decision del Pleno de la
Gémara.

El Informese aprobara en la Gomision de Fomento.

Eos Grupos Parlamentarios podran solicitar la documentacion necesaria para los
trabajos encomendados desde su constitucion.

En la primera reunion se estableceran el régimen de comparecenciasylos criterios para
la designacion.

El Pleno del Gongreso de los Diputados,en su sesion del dial9de octubre de 2913 ,ala
vista de la propuesta, de la Gomisiéon de Fomento, acord6 la creacion de una subcomision de
estudioyanalisis del sistema lerroviario espaiiol (154/19) que se constituyd el 39 de octubre de
2913 con el objetivo de finalizar sus trabajos el 39 de mayo de 2914.

E113 de mayo de 2914 la Gomision de Fomento acordd una prérroga, por otros seis
meses, basta el 28 de febrero de 2915, lo que se acordd en sesion plenaria de 29 de mayo de
2914

E118de lebrero de 29151a Gomisién de Fomento acordd solicitar nueva prorroga,por
otros seis meses,basta el final del presente periodo de sesiones,lundamentalmenteaclectos de
redaccionyaprobaciondellnlorme.

Ea ampliacion de plazo para finalizacion de los trabajos de la subcomision basta el
final del presente periodo de sesiones, lue aprobada por el Pleno en su sesion de 26 de lebrero
de2915



El Infirme de la subcomisiéon ba sido aprobado en la sesion de la Gomision de
Fomento del dia 39 dejunlo de 2915.
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GoordmadmA
D.GelsoDelgadoArce(GP) (nombrado por la subcomision en su reunion de 39 de

octubre de 2913)

Vocales:

D.Andrés los¢ Ayala8ancbez(GP)

D. Guillermo GollarteRodrlguez(GP)

DE Maria de la Goncepcion decanta Ana Femandez(GP)
D.Manuel RezziGereto(G8)
DEEauraGarmen”eara8obrado(G8)

D. Rafael simancas 8imancas(G8)

D.lord! lanéiGuascb(GG-GiD) (Baja como Diputado 22/96/2915)
D.RereMaciasiArau(GG-GiD)

DE Ascension de las lleras Eadera(GIR)

D.Gaspar ElamazaresTrigo(G1P) (Baja como Diputado el 13/96/2915)
D.Garlos Martinez Gorriaran(GUPyD)

DE Isabel SanchezRobles(GV(EAI-PNV))
D.loanBaldoviRoda(GMx)

DERosanaPérezFemandez(GMx)

suplentes:

D.Sebastian GonzalezVazquez(GP)

DE Maria Diga Iglesias Fontal(GP)

D.luan Ruis Gordo Pérez(G")(alta como vocal el 12/92/2915)
DE Maria GoncepcidoTarruellaTomas(GG-GiD)
D.lordiXuclaiGosta(GG-GiD)

DE MariaGaridadGardaAlvarez(GIR)

D.Gbesus Vusté Gabello(GIR)(Baja como Diputado el 2/7/2914)



IV.GDMPAREGENGIAANTEEA*UBGGMI*ION

En sns reuniones de 39 de octubre y 13 de noviembre de 2913, la subcomision
procedidala aprobacion de su plan de trabajo,fijandose un listado de 49 comparecientesy
acordandose su agrupacién por categorias (Gatedraticos y expertos, empresas del sector,
sindicatos, cargos de la administracion).

26 de noviembre de 2913
Gelebracion de las siguientes comparecencias:

-D.los¢ MariaPérez Revenga,Presidente de la Asociacion GEEREN.
-O.Emilio GliasRuiz,Gatedratico de Universidad.
D. Fernando Montes Poncede Eedon, Vocal GomisionEécnico Gientificaparael

estudio de mejoras en el sector ferroviario.
-O.luanVillaronte Martinez,Ex Director General de Operaciones de Renfe.

I8de diciembre de 2913
Gelebracion de las siguientes comparecencias:

-D.Miguel Rodriguez Bugarin.Profesor de Ferrocarriles de la Escuela de Ingenieros

de Gaminos,de la Universidad deA Goruiia.
- D.Ricardolnsa Franco. ProtesordeFerrocarriles déla Escuela delngenieros de

Gaminos,de la Universidad Politécnica deValencia.

11 de febrero de 2914
Gelebracion de las siguientes comparecencias:

-D.Antonio santiago Moreno Rodriguez. Presidente de AEAEGM ESPANA.
-D.Alvaro RengitoAbbad.Presidente d¢e BGMBARDIEREURGPEANUGEDING*

~E.U.
-D.losuEsnaolaAltuna. Director de Negocios Internacionales de GAF.



25 de febrero de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

- D. Mikel Murga Elexpuru. Presidente - Leber Planificacion e Ingenieria, S.A.
Profesor e Investigador. Center of Transportation and Logistes (CTL) - Massachusetts
Instituto of Technology (MIT).

- D. Miquel Llevat Vallespinosa. Presidente COMSA RAIL TRANSPORT y Director
General de Desarrollo COMSA EMTE.

19 de marzo de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

- D. Julian Nufiez Sanchez. Presidente de SEOPAN.

- D. Ricardo Molina Oltra. Director General de ACCIONA SERVICE.
- D. Jesus Sanchez Bargos. Presidente de THALES ESPANA.

- D. Angel Fernandez-Aller Ruiz. Director General Técnico de TYPSA.

6 de mayo de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

- D. Jests Guzman Martin de los Santos. Consejero Delegado de Siemens Rail

Automation S.A.U. (anterior Dimetronic S.A.)
- D. Juan de Dios Fernandez Quesada. Director General de Guinovart, Empresa del

Grupo OHL.
- D. Gonzalo Gomez-Zamalloa Bardibar. Administrador Unico de Vias vy

Construcciones S.A.

28 de mayo de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

- D. Esteban Guijarro Jiménez. Secretario de RR Internacionales y Formacion de CGT.
- D. Manuel MaNicolas Taguas. Secretario General del Sector Ferroviario de CCOO.

- D. Angel Ruiz Ordofiez. Secretario Federal del Sector Ferroviario de Servicios,
Movilidad y Consumo-UGT.



- D. Santiago Pino Jiménez. Secretario de Comunicacion, Imagen y Relaciones
Externas de SEMAP.

25 de jumo de 2014
Celebracion de la siguiente comparecencia:

-D.Vicente Rallo Guinot. Presidente de la Comision de Investigacion de Accidentes
Perroviarios(CIAP).

23 de septiembre de 2014
Celebracion de la siguiente comparecencia:

- D. Inaki Barronde Angoiti. Presidente déla Comision técnico-cientifica para el
estudio de mejoras en el sector ferroviario.

8de octubre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

-D.Teo6filo Serrano Beltran. Ex Presidente de RENPE.

-O.Jos¢ EuisCacbafeiroVila. Ex Secretario General deTransportes.

-D.José Luis GrdénezPemandez. Director General de Movilidad de la Consejeria de
PomentoyVivienda de la Junta de Andalucia.

- D. Ricard Pont Plereu. Secretario de Territori i Mobilitat de la Generalitat de
Catalunya.

28 de octubre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

-D. Antonio Lanchares Asensio. Director de SeguridadenlaCirculaciondeRente

Gperadora.

-D.José Luis Gonzalez Navarro.Coordinador deTransportePerroviario. Ministerio de
Pomento.

-D.Luis Lopez Ruiz. ADIP.Ministerio de Pomento.



19 de noviembre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

-D.Miguel Pozo de Castro.Director General de ferrocarriles.Ministerio de fomento.
-D.Alejandro de laJoyaRuizdeVelasco.Consejero Delegado de ferrovial Agroman.

9de diciembre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

-D.francisco Javier GallegoVelarde. Director de Ingenieria de Sistemas de Ineco.
- D. Antonio Garda Zarandieta. Director General para Espafia-Portugal y Norte de
Africa de PCC Construccion.

11 de febrero de 2015
Celebracion de las siguientes comparecencias:

- D. Gonzalo Eerre Moltdé. Presidente del Ente Publico Administrador de
Infraestructuras ferroviarias(ADIf).

17 de febrero de 2015
Celebracion de las siguientes comparecencias:

- D. Pablo Vazquez Vega. PresidentedelaEntidadPublicaEmpresarial RENfE-

Gperadora.
-D.Manuel Nifio Gonzalez.Secretario General de Infraestructuras.

22 de abril de 2015
Celebracion de la siguiente comparecencia:

-DE Pilar Calvo Holgado.Directora de InvestigacionyProyectos en ESM. Instituto de
Investigacion en SeguridadyEactores Humanos.



V.DGGUMENTAGIGN

5.f Marco normativo

5.1.1. Normativa estatal

-Leyl6/1987,de39dejulio,deGrdenaciondelosTransportesTerrestres.

-Real Decretol211/1999,de 28 de septiembre,por el que se aprueba el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de losTransportesferrestres.

- Real Decreto 387/1996, de 1 de marzo, por el que se aprueba la Directriz Basica de
Planificacion de Proteccion Civil ante el riesgo de accidentes en los transportes de mercancias
peligrosas por carreterayferrocarril.

-Real Decreto 2111/1998,de2de octubre,por el que se regula el accesoalas infraestructuras
ferroviarias.

-Real Decretol566/1999,de8de octubre,sobre los consejeros de seguridad para el transporte
de mercancias peligrosas por ferrocarriloporvia navegable.

-Real Decreto412/2991,de 29 de abril,por el que se regulan diversos aspectos relacionados
con el transporte de mercancias peligrosas por ferrocarril (Version consolidada).

-Crden,de2de agosto de 2991 ,por la que se desarrolla el articulo 23 5del Reglamento de la
Ley de Ordenacion delosfransportesTerrestres,en materia de supresionyproteccionde
pasosanivel.

- Real Decreto 1256/2993, de 3 de octubre, por el que se determinan las autoridades
competentes de la Administracion General del Estado en materia de transporte de mercancias
peligrosasyse regula la comision para la coordinacion de dicho transporte.

-Ley 39/2993,de!7de noviembre,del lector ferroviario.

- Orden fOM/695/2994,de 27de febrero,sobre capacitacion profesional de los consejeros
de seguridad para el transporte de mercancias peligrosas por carretera,por ferrocarrilopor
via navegable.

- Real Decreto 2387/2994, de 39 de diciembre, por el que se apruebael Reglamento del
lector ferroviario.



-Real Decreto 2395/2994,de 39 de diciembre,por el que se aprueba el Estatuto de la entidad
publica empresarial Administrador de Infraestructuras ferroviarias.

-Real Decreto 2396/2994,de 39 de diciembre,por el que se aprueba el Estatuto de la entidad
publica empresarial Renfe-Gperadora.

- Orden EOM/897/2995, de 7 de abril, relativa a la declaracion sobre la red y al
procedimiento de adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria.

- Orden fGM/898/2995, de 8 de abril, por la que se fijan las cuantias de los canones
ferroviarios establecidos en los articulos74y75 de la Eey39/2993,del7de noviembre,del

lector ferroviario.

-GrdenfGM/233/2996,de3 1de enero,por al que se determina el régimen de homologacion
de los centros de material rodante y sus condiciones de funcionamiento (version
consolidada).

Orden fOM/2924/2996,de 19de septiembre,por la que se regula el contenido minimo del
informe anual para el transporte de mercancias peligrosas por carretera,por ferrocarrilopor

via navegable.

-Real DecretoRD 393/2997,de 23 de marzo,por elque se apruecba la®*Norma Basica de
Autoproteccion de los centros,establecimientosydependenciasdedicadosaactividades que
puedan dar origen a situaciones de emergencias. Regula la elaboracion, implantacion
material efectivaymantenimiento de la eficacia de los flanes de Autoproteccion dentro de su
anexo lI"Actividades sin reglamentacion sectorial especificad para el ferrocarril.

- Real Decreto 819/2997, de 22 de junio, por el que se aprueba el Reglamento sobre
seguridad en la circulacion de la Red ferroviaria de Interés General.

-Resolucion,de 15 de octubre de 2997,de la Direccion General de ferrocarriles,por la que se
establecen los itinerarios formativos basicos y la carga lectiva minima de los programas
formativos para las habilitaciones de personal ferroviario a impartir en los centros
homologados de formacion de personal ferroviario.

- Real Decreto Legislativo 1/2997, de 16 denoviembre, por el que se apruebael texto
refundido de la Ley General para la Defensa de los GonsumidoresyUsuariosyotras leyes
complementarias.

- Resolucion,del7de octubre de 2998,de la Direccion General de ferrocarriles,por la que
se modifica la del5 de octubre de 2997 ,por la que se establecen los itinerarios formativos
béasicosylacargalectivaminimadelos programas formativos paralashabilitacionesde
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personal ferroviario almparflr enlos centros dehomologaciéu de formacion de personal
ferroviario.

-Resolucion,de 29 de diciembre de 2998 ,de la Direccion General de ferrocarriles,por la
que se modifica la de 15 de octubre de 2997, por la que se establecen los Itinerarios
formativos basicos y la carga lectiva minima de los programas formativos para las
habilitaciones de personal ferroviarioaimpartir en los centros homologados de formacion de
personal ferroviario.

-Eeyl5/2999,dellde noviembre,del contrato de transporte terrestre de mercancias.Gomo
elemento relevante adicional, la Disposicion final tercera  Gondiciones generales de
contratacion aplica al transporte ferroviario de viajeros.

-Real Decretol99/2919,de5de febrero,por el que se modifica el Real Decreto 2387/2994,
de 39 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del lector ferroviario, en lo relativo
a su Disposicion adicional tunica. Establecimiento del marco general tarifario por la
prestacion de servicios adicionalesycomplementarios.

-Real Decreto 918/2919,deldde julio,por el que se modifica el Real Decreto 819/2997por el
que se aprueba el Reglamento sobre seguridad en la circulacion de la Red ferroviaria de Interés
General.

-GrdenfGM/2257/2919,de2de agosto,por la que se establece la fechaapartir de la que la
Direccion General delnffaestructurasferroviarias asumirdlas competencias enmateriade
certificados de seguridad establecidas en el Reglamento sobre seguridad en la circulacion de la
Redferroviaria de Interés General.

-Real Decretol434/2919,de5de noviembre,sobre interoperabilidad del sistema ferroviario
de la Redferroviaria de interés general.

-GrdenfGM/2872/2919,de5de noviembre,por la que se determinan las condiciones para la
obtenciondelos titulos habilitantes que permitenelejerciciodelasfuncionesdelpersonal
ferroviario relacionadas con la seguridad en la circulacion, asi como el régimen de los centros
homologados de formacion y délos dereconocimiento médico dedichopersonal (Version

consolidada).

-Resolucion Gircular 1/2911,de la Direccion General de Infraestructuras ferroviarias,sobre el
procedimiento de validacion de vehiculos ferroviarios modificados.

- Eey 2/2911, de4 demarzo, deEconomia 8ostenible, especialmente articulos 93 a96 en

relacionalos llamados servicios de transporte de interéspublico”yla”fromociondela
competenciayclasifrcacion de los mercados de transporten.
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-Real Decreto 641/2911,de9de mayo,por el que se modifica el Reglamento sobre seguridad
en la circulacion de laRedferroviaria de Interés General,aprobado el Real Decreto819/2997.

-Resolucion,dedde junio de 2911,de la Direccion General de Infraestructuras ferroviarias,
por la que se modifica la de!5 de octubre de 2997, por la que se establecen los itinerarios
formativos basicos y la carga lectiva minima de los programas formativos para las
habilitaciones de personal ferroviarioaimpartir en los centros homologados de formacion de
personal ferroviario.

- Resolucion, de 6 de octubre de 2911, de la Direccion General de froteccion Givil y
Emergencias,por la que se publica la nueva relacion de numeros telefonicosautilizar para la
notificacion de accidentesyotros datos de interés en los transportes de mercancias peligrosas
porcarreterayferrocarril.

-GrdenfGM/3218/2911,de7de noviembre,por la que se modifican los anexos 11,M yY I del
Real Decretol434/2919,de5de noviembre,sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de
la Red ferroviaria de interés general.

-Resolucion,ded4de junio de 2912,de la Direccion General de ferrocarriles,por la que se
modificalade 15 deoctubrede 2997, por laqueseestablecenlos itinerarios formativos
basicos y lacarga lectiva minimade los programas formativos paralas habilitaciones de
personal ferroviario, a impartir en los centros homologados de formacion de personal
ferroviario.

-Real Decreto-ley 22/2912, de29dejulio, por elqueseadoptan medidas enmateriade
infraestructurasyservicios ferroviarios,especialmente en lo referenteala division de Renfe en
4sociedadesyla integracion de fEV EenAdifyRenfe

-E1 Real Decreto-ley4/2913,de22 de febrero,de medidas de apoyo alemprendedoryde
estimulo delcrecimientoyde la creacion de empleo,ylaEey 11/2913,de 26 de julio,del
mismo titulo que realizé latransmision a ADIE delatitularidad sobrelared ferroviaria
convencional de titularidad estatal, la adopcion de medidas complementarias para hacer
efectivo el funcionamiento de las sociedades mercantiles estatales creadas como consecuencia
de la reestructuracion de RENfE-Gperadora, la prevision de la aprobacion del catalogo de las
lineasytramos de la red ferroviaria de interés general,para dar cumplimientoala sentencia
245/2912,delude diciembre de 2912,del Tribunal Gonstitucionalyel establecimiento de un
régimen transitorio de apertura del mercado de los servicios interiores de transporte ferroviario.

- Eey 3/2913, de4 dejunio, decreaciondela Gomision Nacional de los Mercados y la

Gompetencia, enlorelativoasus competencias enel ambito del ferrocarril, articulos 11 ,
12.11),29.lyDisposicion adicional segunda.
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-Urden fUM/1493/2913,del9 de julio,sobre servicios de transporte ferroviario de viajeros
con finalidad prioritariamente turistica.

-Real Decreto-leyll/2913,de2de agosto,para la proteccion de los trabajadoresatiempo
parcial y otras medidas urgentes enel orden econdémico y socialy Ley 1/2914, de 28 de
febrero,para la proteccion de los trabajadoresatiempoparcialyotras medidas urgentes en el
orden econdémico y social, que entre otros elementos, modificé los canones actualmente
vigentes.

-Real Decreto-leyl5/2913,del3 de diciembre,sobre reestructuracion de la entidad publica
empresarial “Administrador de Infraestructuras ferroviarias® (ADIfj y otras medidas
urgentes en el orden econémico.

-Real Decreto 1944/2913, de 27 dediciembre, por el que seapruebael Estatuto déla
Entidad fublica Empresarial ADIf-AltaYelocidad.

-Urden fUM/421/2914,del3 de marzo,por la que se modifica el anexo 111 del Real Decreto
1434/2919

- Real Decreto 623/2914, de 18 de julio, por el que se regula la investigacion de los
accidentes e incidentes ferroviarios y la Gomision de Investigacion de Accidentes
ferroviarios.

- Real Decreto 627/2914, de 18 de julio, de asistencia a las victimas de accidentes
ferroviariosysus familiares.

-Real Decreto 1972/2914, de 19 dediciembre, por el que secreala Agencia Estatal de
seguridad ferroviariayse aprueba su Estatuto.

-Urden fUM/22/2915,del9 de enero,por la que se modifica el anexo 111del Real Decreto
1434/2919, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red
ferroviaria de interés general.

-Urden fUM/719/2915,de 39 de enero,por la quese aprueba el Gatalogo de lineasytramos de
la Red ferroviaria de Interés General.

-Urden fUM/167/2915,de6de febrero,por la que se regulan las condiciones para la entrada
en servicio de subsistemas de caracter estructural,llneasyveblculos ferroviarios.

- Urden fUM/189/2915, de 11 de febrero, por la que se desarrollan principios basicos de
aplicacion de incentivos en el sistema de los canones por utilizacién de las infraestructuras
ferroviarias,establecidos en el articulo73 de la Ley 39/2993,del7de noviembre,del lector
ferroviario.
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-Urden RUM/679/2915,de9de abril,por la que se modifica la Urden fUM/2872/2919,de5
de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la obtencion de los titulos
habilitantes que permiten elejercicio délas funciones del personal ferroviario relacionadas
conla seguridad en la circulacion, asi como el régimen délos centros homologados de
formacionyde los de reconocimiento médico de dicho personal.

5.U2. Normativa de la Uniéon Europea

-Directiva 2994/49/UE del parlamento EuropeoydelUonsejo,de 29 de abril de 2994 ,sobre
la seguridad de los ferrocarriles comunitariosypor la que se modifican la Directiva 95/18/UE
del Uonsejo sobre concesion de licencias a las empresas ferroviarias y la Directiva
2991/14/UE relativa a la adjudicacion de la capacidad de infraestructura ferroviaria,
aplicacion de canones por su utilizacionycertificacion de la seguridad.

-Reglamento 653/2997,de!3 de junio,sobre el uso de un formato europeo comun para los
certificados de seguridadylos documentos de solicitud,de conformidad con el articulo19de
la Directiva 2994/49/UE,ysobre la validez de los certificados de seguridad expedidos en virtud
de la Directiva 2991/14/UE.

-Reglamento(UE)n”*1379/2997 del parlamento Europeoydel Uonsejo,de 23 de octubre de
2997,sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarrilycarreteraypor el
que se derogan los Reglamentos(UEE)noll91/69y(UEE)noll97/79 del Uonsejo

-Reglamento (UE)na 1371/2997 del parlamento Europeoydel Uonsejo,de 23 de octubre de
2997,sobre los derechosylas obligaciones de los viajeros de ferrocarril.

- Directiva 2997/59/UE, de 23 de octubre, sobre la certificacion de los maquinistas de
locomotoras.

-Directiva 2998/57/UE, de 17 dejunio, sobrelainteroperabilidaddel sistemaferroviario
dentro de la Uomunidad.

- Directiva 2998/68/UE,del RarlamentoEuropeoydel Uonsejo,de24de septiembre de 2998,
sobre el transporte terrestre de mercancias peligrosas (Version consolidada).

- Directiva 2998/119/UE,del6de diciembre,por la que se modifica la Directiva 2994/49/UE.
- Reglamento 352/2999, de 24 de abril, relativo a la adopcion deun método comun de

seguridad para la evaluacionyvaloracion del riesgo con arregloalo dispuesto en el articulo o,
apartado 3,letraa),de la Directiva2994/49/UE.
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-Decision 2999/469/UE ,de5de junio de 2999 ,por la que se adopta en aplicacion del articulo
6de la Directiva 2994/49/UE un método comun de seguridad para evaluar la consecucion de
los objetivos de seguridad.

- Directiva 2999/131/UE, de 16 de octubre, que modifica el anexo Vil de la Directiva
2998/57/UE.

-Directiva 2999/149/UE,de 2 7 de noviembre,por la que se modifica la Directiva 2994/49/UE
en loque serefierealosindicadores comunes de seguridad y alos métodos comunesde
calculo de los costes de los accidentes

-Decision 2999/965/UE,de 39 de noviembre,sobre el documento de referencia mencionado en
el articulo 27 ,apartado4,de la Directiva 2998/57/UE.

-Decision 2919/499/DE,del9 de julio de 2919,sobre los objetivos comunes de seguridad
previstos en el articulo7de la Directiva 2994/49/UE.

-Reglamento (DE) n"913/2919,del parlamento EuropeoydelUonsejo,de 22 de septiembre
de 2919, sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo.

-Decision 2919/17/UE,de 29 de octubre,sébrela adopcion de parametros basicos para los
registros de licencias de conduccion de trenesylos certificados complementarios previstos en
la Directiva 2997/59/UE.

-Decision 2919/713/DE,de9de noviembre, sobre los mdédulos para los procedimientos de
evaluacion de la conformidad,idoneidad para el usoyverificacionUE que deben utilizarse en
las especificaciones técnicas de interoperabilidad adoptadas en virtud de la Directiva
2998/57/UE.

-Reglamento36/2919, de3 de diciembre, sébrelos modelos comunitarios delicencias de
conduccion de trenes, certificados complementarios, copias autenticadas de certificados
complementariosyformularios de solicitud de licencias de conduccion de trenes,en aplicacion
de la Directiva 2997/59/UE.

-Reglamentoll58/2919,de9de diciembre,sobre un método comun de seguridad para evaluar
la conformidad con los requisitos para la obteneion de un certificado de seguridad ferroviaria.

- Reglamento 1169/2919, de 19de diciembre, sobre un método comundeseguridadpara
evaluar la conformidad con los requisitos para la obtencion de una autorizacion de seguridad

ferroviaria.

-Decision 2911/197/DE,de!9de febrero,que modifica la Decision 2997/756/UE,por la que
se adopta una especificacion comun para el registro nacional de vehiculos.
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-Reglamento 291/2911,delde marzo,sobre el modelo de declaracion de conformidad con un
tipo autorizado de vehiculo ferroviario.

-Directiva 2911/18/DE,delde marzo de 2911,por la que se modifican los anexos 11,VyV ]
de la Directiva 2998/57/UE.

-Decision 2911/155/DE, de9de marzo, sobrelapublicacion y gestion del documento de
referencia mencionado en el articulo 27,apartador,de la Directiva 2998/57/UE.

- Recomendacion 2911/217/DE, de 29 de marzo, relativa a la autorizacién de entrada en
servicio de los subsistemas de caracter estructuralyde los vehiculos contemplados en Directiva

2998/57/UE

-Reglamento 445/2911,de 19de mayo,relativoaun sistema de certificacion de las entidades
encargadas delmantenimiento délos vagones de mercancias ypor el que semodificael
Reglamento(UE)n0653/2997.

Recomendacion 2911/622/DE, de 29 de septiembre, sobre el procedimiento para la
demostraciondel nivelde cumplimiento con los parametrosbasicos délas especificaciones
técnicas de interoperabilidad por parte de las lineas ferroviarias existentes.

-Decision 2911/665/DE,de4de octubre,sobre el Registro Europeo deTipos Autorizados de
Vehiculos ferroviarios.

-Recomendacion de la Gomision 2911/700/DE.de 22 de noviembre,sobre el procedimiento de
reconocimiento de centros de formaciéon y examinadores de maquinistas con arreglo a la
Directiva 2997/59/UE del RarlamentoEuropeoydelUonsejo.

-Decision 2911/765/DE,de 22 de noviembre,sobre los criterios para el reconocimiento de los
centros que participan en la formacion de maquinistas, los criterios de reconocimiento de los
examinadores yloscriteriosparalaorganizaciondelosexamenes, deconformidadconla
Directiva 2997/59/UE del farlamentoEuropeoydelUonsejo.

- Decision 2912/226/DE, de 23 de abril de 2912, por la que se establece la segunda serie de
objetivos comunes de seguridad para el sistema ferroviario.

-RID5/2919(en vigor hasta el 39 de junio de 2915).
-Reglamentol977/2912,deléde noviembre,sobre un método comun de seguridad para la

supervision por parte de las autoridades nacionales de seguridad tras la expedicion de
certificados de seguridadoautorizaciones de seguridad.
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- Reglamento 1978/2912, de 16 de noviembre, sobre un método eomun de seguridad en
materia de vigilancia que deberan aplicar las empresas ferrovlarlasylos administradores de
infraestructuras que hayan obtenido un certificado de seguridad o una autorizacion de
seguridad, asi como las entidades encargadas del mantenimiento.

-Directiva 2912/34/DE,del RarlamentoEuropeoydelUonsejo,de21 de noviembre de 2912,
por la que se establece un espacio ferroviario europeo unico

-Directiva 2913/9/D E ,dellde marzo, que modifica el anexo 111 de la Directiva 2998/57/UE.

- Reglamento 492/2913, de 39 de abril, relativo a la adopciéon deunmétodo comun de
seguridad para laevaluaclonyvaloraclondelrlesgoyporelquesederogael Reglamento
352/2999.

-Decision 2913/753/DE,dellde diciembre,que modifica la Decision 2912/226 por la que se
establece la segunda serle de objetivos comunes de seguridad para el sistema ferroviario.

-Directiva 2914/38/DE,de!9de marzo,por la que se modifica el anexolll de la Directiva
2998/57/UE en lo relatlvoala contaminacion acustica.

-Directiva 2914/82,de24de junio,que modifica la Directiva 2997/59/UE,en lo que respectaa
los conocimientos profesionales generales,los requisitos médlcosylas prescripciones relativas
ala licencia.

-Directiva 2914/88/DE,de9de julio,por la que se modifica la Directiva 2994/49/UE en lo que
se refierealos Indicadores comunes de segurldadyalos métodos comunes de calculo de los
costes de los accidentes.

- Recomendacion 2914/881/DE, de 18 de noviembre, relativa al procedimiento para la
demostraclondel nivel de cumplimiento delosparametrosbaslcosdelasespeclficaclones
técnicas de Interoperabilidad por parte de las lineas ferroviarias existentes.

-Decision 2914/889/DE,de 26 de noviembre,sobre las especificaciones comunes del registro
de la Infraestructura ferrovlarlaypor la que se deroga la Decision de Ejecucion 2911/633

- Recomendacion 2914/897/DE, de 5 de diciembre, sobre cuestiones relacionadas con la
entrada en servlcloyla utilizacion de los subsistemas de caracter estructuralyde los vehiculos

contemplados en las Directivas 2998/57/UEy2994/49/UE.

-Directiva 2914/196/DE,de5de diciembre,por la que se modifica los anexosVyVlide la
Directiva 2998/57/UE.
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-Reglamento de ejecucion (DE) 2915/171de la Uomlslon,ded4de febrero de 2915 relatlvoa
determinados aspectos del procedimiento de concesion de llcenclasalas empresas ferroviarias.

Reglamento relativo al transporte internacional de mercancias peligrosas por ferrocarril (R1D
2915)(23-2-2915).

-Reglamento de ejecucion (DE) 2915/429 de la DomlIslon,del3 de marzo de 2915, por el
que se establecen las modalidades que bay que seguir para la aplicacion de la tarlfaclon del
coste de los efectos sonoros.

-Reglamento de ejecucion (DE) 2915/999 de la Domlslon,de 12 de junio de 2915relatlvoalas
modalidades de calculo délos costes directamente imputablesalaexplotaclondelserviclo
ferroviario.

5.2. Documentacion aportada por los comparecientes

1 EL DESARROLLO DEL EERROGARRIL V LA MEJORA DEL MSTEMA

fERROMIARIOE"RANOL
D.JoséMafiaRérezRevenga.RresidentedelaAsociacionGETREN.-26-11-2913-

2. -L08 S8I"TEMA”DESENALIZAGION"RELAGIONGONLAEGURIDADVLA

GARAGIDADDETRANSRORTE
D.femandoMontes Ronce de Ledon.Mocal GomisionTécnicoGientificaparaelestudiode
mejoras en el sector ferroviario.-26-11-2913-

3. -REfLEX10NES8"OEREINfRAESTRUGTURANVSEGURIDADfERROVIARIAS
D. Emilio Ollas Ruiz.GatedraticodeTecnologia Electronica en la Universidad Garlos 111 de
Madrid. 26 11 2913

4, LO~ 8INTEMAS LERROVIARI08. RELLEXIONES8 80ERE LON M7EEMA~*
EERROMIARIOANVAU SEGURIDAD
D. Ricardo Insa franco.-18-12-2913-

5. ALSTOMENESRANA. 81"TEMAfERROVIARIGESRANOL.RRORUESTASDE
MEJORA LIBERALIZAGION EERROVIARIA REINO UNIDO LIBERALIZAGION
ITALIA.

D.Antonio santiago Moreno Rodriguez. 11-2-2914-

6. EOMEARDIER. MERCADO fERROVIARI0ENENRANA .RRORUESTA8.ANEJ0S
D.Alvaro RengifoAbbad.-11-2-2914-
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7 NOTORIA RRODUCTON V S8ERVICIOR GRURO CAR CAR RRESENCIA
INTERNACIONAL. CATEN CIERAR RESUMEN. NINTEMARERROVIARIOEARANOL

D. Jests EsnaolaAltuna.11-2-2914

8. LARED TERROVI1ARIAESRANOLA DE ALTA VELOCIDAD. ELRAREL REAL DEL
TRANRORTERUBLICO.LAROLITICAEERROVIARIANUIZA.ELRARELDELAV
VASCA. RESUMEN

D.Mlkel Murga Elexpuru. 25-2-2914

9. RORAUE EL TRAEICO DE MERCANCIAS RORTERROCARRIL EN E*RANA NO
RARA DE CAER. CAUSARARA EL DECLIVE DEL TLRROCARRILARE®ARDESER
LR18ECTOR LIBERALIZADO DE“DE2997 ESTRLCTURADECO~TER
D.MlquelLlevatVallesplnosa. 25-2-2914

19. TRANNRORTETERROVIARIO DE MERCANCIAS. TRANSRORTEEERROV1ARI10

DEVI1AJEROS.
D.Rleardo Molina Oltra. 19-3-2914

11.INNOVACIONVCOMRROMI180 CON EL DESARROLLO DE L08*18TEMA~ DE
SENAL1ZAC1ONVLA SEGURIDAD.
D. Jesus “anebezBargos. 19-3-2914

122 LA RED TERROVIARIA EN ESRANA  SITUACION ACTUAL V
RECOMENDACIONESRARAELTUTURO.
D.AngelEemandez-AllerRulz. 19-3-2914

13. ORGANIZACION DE MEMENR ORGANIZACION DEL HECTOR
INERAEATRUCTURAANVCIUDADERTRANARORTEEERROVIARIOENMEMENR
D.JesusGuzmanM artlndelos cantos. 6-5-2914

14 DONDE E~TAMON EN NUESTRO METEMA TERROVIARIO. 1UTURO DEL
EERROCARRIL
D. Juan de Dios Temandez6)uesada. 6-5-2914

15. EL EERROCARRIL EN E~RANA. BACIA LA INEEICIENCIA SOCIAL. UN
EERROCARRILRUBLICO DE LA CIUDADANIA
D.Manuel MaNleolasTaguas.28-5-2914

16 DOCUMENTACION DE LA CONFEDERACION GENERAL DEL TRABAJO.
"ECTOREEDERALEERROVIJARIO.
D. Esteban Guijarro Jiménez. 28-5-2914
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17.INTORMETINALSOBREELACCIDENTEGRAVETERROVIARION” 9954/2913
OCURRIDO TEDIA 24/7/2913 EN LA8 RROXIMIDADES DE LA LITACION DE
SANTIAGO DECOMROSTELA (A CORUNA)

D. Vicente Rallo Guifiol. 25/6/2914

18. INTORMEDELACOMIMONTECNICO-CIENTITICARARAELESTUDIODE
MEJORAD EN EL HECTOR TERROVIARIO RRINCIRALE8 CONCERTO" V

CONCLUSIONES
D.lnaklBarron de Angoltl. 23/9/2914

19.ELRELANZAMIENTODELTERROCARRIL LASROLITICASDELAUE LA"
INETIC1ENC1A8 8E CURAN ENELTERROCARRIL CON LA COMRETENCI1A.

D. Teofilo serrano Beltran. 8/19/2914

29. AGENDACATALANADELCORREDORMEDITERRANEO.
D.RlcardTontBereu. 8/19/2914

21.ELTERROCARRIL COMO ELEMENTO BASICODEL*"18STEMADETRANSRORTE.
D. José Luis Cacbafelro. 8/19/2914

22.INTERVENCION.RETOADELAINTERORERABILIDAD.
D. Antonio Lancinares Asenslo. 28/19/2914

23. ELfil"TEMA TERROVIARIO ALSERV1C10 DEL CIUDADANO.
D. Luis Lopez Rulz. 28/19/2914

24. LA DIRECCION GENERAL DE TERROCARRILERDESCRIRCION DEL 8ECTOR
TERROVIARIO EN ES8RANA LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD
TERROV1ARIA.

D.MIlguel Rozo de Castro. 19/11/2914

25. TERROCARRILES. LA EMRRESA.RRINCIRALES8 MAGNITUDES. OBRASMAS
DER1IACADASDE ALTA VELOCIDAD. OBRASMA~ADT8TACADASDTLINTAS
CONVENCIONALES OBRA” MA8 DE"TACADAN DE METRO MEITMA
EX18TENTE.MANTENIMIENTO. INTERNACIONALIZARON.

D. Antonio Garda Zarandieta. 9/12/2914

26 MSTEMA TERROVIARIO EUROREO. MATEMA TERROVIARIO ESRANOL
RRINCIRALES ACTORES AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD TERROVIARIA
COMRARACIONCONOTROSRAINEN

D.ManuelNIioGonzalez.17/2/2915
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D A partir de las ideas expresadas por los diferentes expertos del sector, se ba

redactado la segunda parte de este informe, que recoge de manera objetiva
el resumenyanalisis de las diferentes comparecencias celebradas.

Como consecuencia de lo indicado en el punto anterior, en la tercera parte
del informe se enumeran las principales conclusionesyrecomendacionesa
juicio de los integrantes de la subcomision de Estudios.

En todo momento, se ba intentado bacer un documento de sintesis, de
manera que se pudiera alcanzar el mayor consenso posible entre los
integrantes de la subcomision de Estudios.

f. Aspectos generales

A

El ferrocarril ba evolucionado desde su Invencion basta llegar ala alta
velocldad.”u cambio mas significativo se ba producido en los ultimos 25
afios,graclasala Introduccion de la alta velocidad.

Aunque otros paises como branda o Alemania ban evolucionado mas
progresivamente, los sucesivos Gobiernos del Estado consideraron que era
convenlenteydeclslvo para Espafia pasar de un ferrocarrllde finales del
sigloX1Xoprinclplosdel sigloXXaunferrocarril del siglo XXI.

Eos cambios relevantes en el sector ferroviario comenzaronaflnales de los
afios79,con el primer Contrato Rrograma entre el EstadoyRenfe,lo que
permitid que la red ferroviaria espafiola se convirtiera en unared mas
moderna, competitiva y, sobre todo, que se produjera la evolucion de todos
los sistemas de control de trafrcoyde proteccion del tren.

AdemasdeEspafia, varios paises relevantes banconfladoen los ultimos
aflos en la alta velocidad ferroviaria: Erancla, Alemania, Italia, Japon, Cblna
yTal*van...Bay que tener en cuenta que la distancia entre las poblaciones
Importantes del pais se encuentran entre 399y799 km,que es el rango de
distancia considerado Ideal para el desarrollo de la alta velocidad.
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En Espafia, en los ultimos afios se babecbo un importante esfuerzo inversor
en el ferrocarril,que asciendealos 45.999 millones de euros desde el inicio
de los proyectos de la lineca Madfid-8evilla. Actualmente, representanel
4276 del total de inversiones en infraestructuras del transporte, de los que el
7376 se corresponden con infraestructuras de alta velocidad.

No obstante, aunque Espafia es un pais de considerable extension dentro de
la Unién Europea, la poblacion estd muy concentrada en determinadas areas
y,ademas,la orografia es muy montafiosayla geologia muy compleja,lo
que condiciona el desarrollo del ferrocarril. Esto implica que las inversiones
necesarias para eldesarrollodelferrocarril sean algo superioresalas que
serian necesarias en otros paises de nuestro entorno, como Erancia o
Alemania,por la mayor longitud de viaductosytineles.

Adicionalmente,fray que tener en cuenta elcaracter periférico respecto al
resto deEuropa,porloque, los traficosintereuropeosnocontribuyenal
aumento del trafico doméstico. Debemos tener también en cuenta, el distinto
ancbo de via que diferenciaanuestra infraestructura respectoal resto de
Europa, el caracter radial de nuestra red, la falta de vertebracion del
territorio,los trenes cortos de mercanciasyla poca influencia en los puertos.

En cualquier caso, bay que tener presente que el ferrocarril es un modo de
transporte muy efrcienteycompetitivo en términos de capacidad pues,como
es sabido, con la misma cantidad de energia el ferrocarril puede transportar
mucbasmaspersonasymucbas mas cargas que cualquier otromedio de
transporte. No se debe ver exclusivamente como una evocacion al progreso
ylamodemidad.

En concreto, el transporte urbano por ferrocarril posibilita la descongestion
de las ciudadesylasbace mas productivas.

El ferrocarril moderno es unaoportunidadpara el desarrollo del sector
turistico en nuestro pais.

Adicionalmente a todo esto, bay que tener presentes las ventajas
ambientales del uso del ferrocarril. Ror ejemplo:

o Bay estudios que indican que el consumo de combustible diésel por
cada 199 toneladas - kildémetro movidas es de 1,3 litros en el
ferrocarril frentea3,6 litros en el caso del transporte por carreteras
solo es superado por el transportemaritimo, con9,3 litros como
promedio.
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o En término de emisiones de CO2 a la atmosfera, en el ferrocarril se
trasladan a la atmoésfera tres veces menos emisiones que en el
transporte por carretera.

No obstante, estas ventajas ambientales se consiguen siempre que las lineas
ferroviarias tengan el trafico necesario, pues su propia construccion también
genera un determinado impacto ambiental.

Los datos cuantitativos del sector son:
o Adif:

m La red ferroviaria espafiola bajo la gestion de Adif alcanza los 15.215
kilometros, que es la distancia entre Madrid y Australia.

m En 2014 circularon un total de 2.138.474 trenes, lo que supone una
media de 5.858 trenes diarios. Recorrieron 204.209.918 kiléometros, lo
que significa también una media diaria de 559.479 kilometros, de los
que el 13,4%, aproximadamente 75.000, fueron recorridos por trenes de
mercancias y fueron utilizados los servicios de pasajeros por un total de
468.012.800 viajeros.

m Para posibilitar todo este movimiento se utilizan 1.490 estaciones, entre
ellas 31 de alta velocidad y 500 de cercanias; y también se cuenta con
un total de 53 centros logisticos.

m Cada noche en el periodo de tiempo que transcurre entre el Gltimo tren y
el primero del dia siguiente, 1.530 trabajadores de Adif y Adif Alta
Velocidad, junto con los proveedores de servicios, revisan todas las
instalaciones.

o Renfe:

m Mias de 25.000 personas desarrollan su actividad directa o
indirectamente en esta empresa.

m En 2014 ha transportado 470 millones de viajeros y mas de 20 millones
de toneladas.

m El parque movil es de 1.500 vehiculos de viajeros, 300 locomotoras de
mercancias y mas de 14.000 vagones.
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2, Planificacion

D La planificacion debe dar respuestaaqué infraestructuras ferroviarias deben
desarrollarse, cuando y con qué recursos. Ademas, debe recoger otros
aspectos menos técnicos pero, cuando menos, de igual importancia para el
desarrollo estratégico delpaisyla busqueda de la rentabilidad social. Por
ello, ademas delavertiente econdémica,hayque considerar la socialyla
ambiental.

D Con caracter general, laplanificaeion de las infraestructuras deberla ser
consensuada entre las diferentes fuerzas politicas, oidos los diferentes
agentes sociales y las distintas administraciones, de manera que su
desarrollo no se viera afectado por los cambios de Cobiemo. Es obvio que
losplanes exceden de nna Legislatura. Aunqueparaestos cometidos en
Espaiia la legislacion recoge el estudio informativo, que garantiza que todos
losposibles afectados tengan ocasion de manifestar sus puntos devista
babria que valorar al respecto la figura de la “~declaracién de utilidad
publicas de Eraneia como complemento de estos aspectos.

Con ello, ademas, se eliminarla la incertidumbre que se genera en el tejido
productivo, queaslpodriaelaborar suspropiosplanes estratégicos. Con
altibajos en las inversiones so6lo se consigue fomentar una industria
oportunista,en lugar de un sector estable con visionalargo plazo.

D El ferrocarril incide en la transformacion de los paises porque la verdadera
distancia es el tiempo que se tarda en llegar al destino, no estrictamente la
distancia fisica.

D Los estudios de planificacion deben analizar en profundidad todos los
efectos, tanto positivos como negativos, que las nuevas infraestructuras
ferroviarias tienen en el territorioyel corredor de transporte ya existente.

En este sentido, seba constatado que la elevada densidad de actividad
economica potencia eldesarrolloyla competividad délas ciudades. En
estos casos,es fundamental la coordinacion del serviciodetransportes.Cn
caso de éxito es el en nuestro pais,pueden citarse el
Consorcio de transportes de Madrid, la Autoridad del transporte
Metropolitano de Barcelona,yelconjunto del sistema ferroviario del area
del Eilbao Metropolitano.

fiara dar servicio a dichas aglomeraciones, entre otras cuestiones, son
precisos unos adecuados servicios ferroviarios.
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Ven ocasiones es preciso disponer de forma anticipada de dichos servicios
ferroviarios. Continuando con ei ejemplo del Reino Cuido, ene! Cu™u’y
'Etu”~deEondres,primero se puso en funcionamiento el metroligero,lo
que indujoalospromotoresainvertir en la zona. Oespués sucedié lo mismo
con ia ampliacion dei metro, que potencié aun mas ei desarrollo econdémico
de la zona.

En resumen, los ferrocarriles dehen verse no s6lo como un mero sistema de
transporte,sino eomouna herramienta que puede posibilitar un desarrollo
econdémico que, de otra forma, no tendria lugar.

Cay que tener en cuenta que, en el caso del sector ferroviario, en general, se
trabaja con inversiones que requieren cierta maduracion, siendo el horizonte
de la planificacion el medioylargo plazo.

Aunque antes de iniciar una nueva linea de alta velocidad se realizan
multiples estudios de prevision de demanda, en ocasiones estas previsiones
se ven superadas.

Como ejemplo,cuando comenzaron los servicios en la EAVMadrid*evilla
en 1992,lo hicieron condtrenes por sentido.Aunque pudiera pensarse en
ese momento que seria la punta de demanda de la linea, debido a la
celebracion de la Exposicion Cniversal de Sevilla, muy al contrario, hoy hay
del orden de 29 trenes por sentidoyel ferrocarril ha desbancado claramente
al avion en el corredor de transporte.

~e puede ver otro claro ejemplo en el caso de Erancia. Cuando se comenzoda
desarrollar el itinerario EarisDEyon, ni siquieralas personas queestaban
involucradas directamente en el proyecto creian que la demanda de la linea
llegaria hasta los niveles actuales,que incluso hacen considerar hoy en diala
ampliacion de la capacidad de la linea.

Ademas, se deberia tener en consideracion no soOlo la rentabilidad
estrictamente econdémica, sino también la rentabilidad social, que se
concretaenaspectos tales comola seguridad,lacalidaddel servicio, los
beneficios medioambientales, etcétera.

Como referencia, posiblemente so6lo dos lineas de alta velocidad en el
mundo tienen suficiente grado de madurez, lo que hace que su analisis sea
diferente y que incluso se esté planteando el incremento de capacidad:
EokioDCsaka,encapen,yEarisDEyon,en Erancia.
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D fior ello,se considera que las inversiones en alta velocidad son estratégicasy
que, en lamedidade lo posible, se debe intentar mantener el nivel de
inversion necesario para culminar a la mayor brevedad posible las
conexiones de alta velocidad ya planificadas. Con ello se impulsara la
cohesion territorial, se activara el crecimiento econdmico y se generard
empleo.

D Laplanificacionde nuevas infraestructuras y servicios ferroviarios deben
fomentarlanecesariavertebracionycohesion en el territorio.

D fior otro lado, la planificacion no se debe basar en circular tan rapido como
técnicamente sea posible, sino en circular tan rapido como comercialmente
sea necesario, bajo la indiscutible premisa de la seguridad. La construccion
de las infraestructuras no debe ser un fin por si mismo. Asi, por ejemplo, en
otros paises con importantes redes ferroviarias, como es el caso de fhriza, la
planificacion tiene como objetivo ultimo los servicios que se desean prestar
al ciudadano. Oe hecho, la construccion de una linea ferroviaria nunca
deberia ser un objetivo en si mismo, sino que deberia ser la consecuencia de
la necesidad de prestar un determinado servicio de transporte.

D “e debe trabajar para que la heterogeneidad de la red no lleve al aislamiento
de las redes que existen en Espafia,tanto en lo referenteala tecnologia fpor
ejemplo, con solucionesbasadas en tercer carril, cambiadores de anchoo
material movil de ancho variable, empleo de sistemas de sefializacion
compatibles,lJocomotoras multitension,etcéteraj,como en lo referentealos
servicios fpor ejemplo, en el caso de los billetes integrados;j

~  8e debe perseguir la integracion de la red ferroviaria de alta velocidad con
las redes existentes.

D El fomento del transporte ferroviario de mercancias permitirla
descongestionar las carreteras incrementando su capacidad libre, reducir sus
necesidades de conservacioneimpulsar el trafico portuario.

3, Modelo ferroviario

D “e considera que ei modelo ferroviario aefual es un modelo valido, en
sintonia con la Nnién Europea, fruto de las mejoras que se han ido
introducido progresivamente en la legislacion y lanormativatécnica. Ea
apuesta por la alta velocidad dehe ser compatible con la atencion necesariaa
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la red convencional para su mantenimientoyactualizacion. En particular,es
consecuencia de la progresiva incorporacion de los paquetes ferroviarios:

o Elprimer paquete ferroviario data delafio 2991, estableciéndolas
bases administrativas de lo que tenia que ser el mercado unico.
Abarcaba aspectos tales comolas licencias del sector,los canones,
las adjudicaciones de capacidad y el establecimiento de un
organismo regulador.

o El segundo paquete ferroviario, desarrollado alrededor del afio 2994,
engloba aspectos técnicos tales comoladirectivade seguridad, la
directiva de interoperabilidad y el reglamento de la Agencia
Eerroviaria Europea.

o En el easo del tercer paquete ferroviario, del afio 2997, se centraba
en la apertura del trafico intemaeionalde viajeros enelafio2919.
Ademas, indura la directiva sobre la certificaciéon de los maquinistas
de locomotoras y trenes, el reglamento sobre obligaciones de
servicio publico eneltransporteyel reglamento sobre derecbosy
obligaciones de viajeros del ferrocarril.

o fior ultimo, el cuarto paquete ferroviario, queactualmenteestaen
desarrollo, busca mejorar el reparto modal del transporte de viajeros.
También busca incrementar la satisfaccion de los usuarios, la
homogeneidad del mercado interior europeo y simplificar los
procesos de autorizacion de material.

D En el sector ferroviario intervienen numerosos actores:

o comision Europea y Agencia Eerroviaria Europea, con funcion
consultorayde elaboracion normativa. El trabajo se organiza en
tomo al comité 8ERAI7,encargado del espacio tinico europeo,ydel
comité RL8t2,cuyos trabajos versan sobre la interoperabilidadyla
seguridad ferroviaria.

o FEa Autoridad Nacional de seguridad, que reside normalmente en los
Ministerios de Transporte de los diferentes paises. En Espafia
recientemente se ha creado la Agencia Estatal de seguridad

Eerroviaria.

o EaAutoridad Otorgante de Licencias.
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o Los Administradores de Infraestructura.
o Las Empresas ferroviarias.
o Los sindicatos Eerroviarios.

o La comision Nacional de Mercados y la competencia, con
funciones de regulacidonyarbitraje.

o LosEabricantes de material moévil.
o Los centros de Mantenimiento.

o Los centros de Eormacion.

o Los centros Médicos.

o Nlat*omision de Investigacion de Accidentes.

D La integracion de EEA"E en AOIEyRENEE mejora la eficiencia del sistema
ferroviario espafol.

~  No obstante, en esta misma linea, no deben descartarse otras medidas en el
nuevo marco legislativo que pudiera plantearse.

Exomo ejemplo,los paises de nuestro entomotienen diferentes soluciones
para el sector. Oebecbo,al igual que yaba ocurrido en algunos paises,taly
como parece apuntar el cuarto EaqueteEerroviario, no seria descartable que
en algun momento pudiera considerarse la posibilidad de agrupar en formato
“bolding”el operador nacionalyel gestor de la infraestructura,con vistasa
una reduccion de los costes de estructurayexplotacion.

Eambién en el ambito europeo se persigue que la adjudicacion de surcosyel
establecimiento y cobro de canones se realice por un organismo
independiente del resto de actores ferroviarios.

D En elcaso particular deRenfe,estd trabajando para consolidar la division

del tTrupo en sus cuatro sociedades, fortaleciendo las capacidades de gestion
yfavoreciendo el desarrollo de sinergias entre ellas.
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4. Elnanclaelon

D Exomo se ba mencionado en el apartado dedicadoala planificacion,en las
infraestructuras ferroviarias se deber tener en consideracion no sélo la
rentabilidad estrictamente econdémica, sino también la rentabilidad social.

D Los servicios financiados con cargo a obligaciones de servicio publico
permiten garantizar la movilidad de los ciudadanos.

En la actualidad, son obligaciones de servicio publico los servicios de
cercaniasalas ciudades,boy operados porRenfe,donde se encuentranel
99% délos clientes deRenfe, asicomolos servicios de media distancia.
Mediante estas relaciones,se dan servicioa438 millones de viajerosfdatoa
3N127914;j.

Los costes de prestacion del servicio se sitiian en tomoalosl.399 millones
de euros,délos que aproximadamente dos terceras partes correspondena
ingresos por parte de los viajeros.

No obstante, no esindispensablequetodas las obligaciones deservicio
publico se prestenatravés del ferrocarril,siempre que se garantice que sea
equiparable en términos de eficiencia econémicaymedioambiental.

D El que las restantes Administraciones y otros agentes estuvieran mas
involucrados en laprestacion délos servicios ferroviarios, posiblemente
racionalizarla las demandas.

D fior el contrario,los servicios comerciales ofertados porRenfc,ANEylarga
distancia, se enmarcan en un régimen de competencia con otros modos de
transporte. No existe ningin tipo de subsidio cruzado entre las lineas
subvencionadas,las relaciones L fiylosserviciosAN Eode alta velocidad.
Rente esta trabajando para conseguir la mejora de los ratios de rentabilidad.

D “e debe tener presente la posibilidad de recurrir a mecanismos de
colaboracion publicoDprivadaoalEanco Europeo de Inversiones.

D fie deben aproveebarybacer el mejor uso posible de los fondos europeos.

~  Las experiencias espafiolas de mayor éxito en el caso de los servicios
urbanos de tranvias se ban producido cuando este medio de transporte ba
sido complementario de los servicios de autobuses, no cuando ban entrado
en competencia. Llay que pensar que éste es un modo de transporte dptimo
para intensidades en bora punta del orden de6.999 viajeros.
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5, Enntratacion

D Enel caso de plantearse concesiones ferroviarias, los criterios atener en
cuenta ban de ser: la transparencia absoluta en su tramitacion, la
preeminencia del interés publico y la garantia de la recuperacion de la
inversion con plazos suficientemente largos.

D Los contratos de las Administraciones fitiblicas relacionados conel sector
ferroviario deben tener en cuenta tanto los aspectos técnicos como los
econdémicos, verificando los requisitos de seguridad exigidos por las
normativas. No obstante,se debe asegurar la calidad técnicayevitar que el
unico factorrealmenteaconsiderar sea el economico.

D reconsidera que no se debe escatimar en el coste de la ingenieria durante el
desarrollo de los proyectos dado que, ala larga, se traducira en una mejor
definicion de las actuaciones y,en consecuencia,en un mayor controldel
coste.

Asimismo,bay que procurar darala redaccion de los proyectos un plazo
razonable de tiempo, que permita la correcta finalizacion de los mismos.

D Ourante el desarrollo de los contratos,las modificaciones deben limitarsea
los casos estrictamente necesarios.

6, Aspectos técnicos
L Infraestructura

o El desarrollo de las infraestructuras ferroviarias debe satisfacer las
necesidades reales de transporte.

o El desarrollo de la infraestructura ferroviaria debe tener como
objetivo que la sociedad se beneficie de la misma lo antes posible,
for ello, son recomendables soluciones que permitenanticiparen
una primera fase la puesta en servicio de grandes corredores, tales
como la implantacion del tercer carril o la via alternada doblen
simple.

Enel casodeltercercarrilesrecomendablelarealizaciéndeun
estudio especifico sobre esta solucion,tanto en lo que se refierea
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longitud ideal de los tramos en los que se implante eomo en el
horizonte temporal de validez de la solucion.

o Llay que prestar la debida atencion en mantenimientoyactualizacion
alas lineas ferroviarias convencionales.No debe obviarse que,cada
vez mas, sonutilizadas como parte inicialobnaldel itinerario en
servicios de alta velocidad. Ademas, las cercanias utilizan estas
lineasyson los servicios que mas viajeros utilizan todos los afios.

o Los procesos de integracion de la infraestructura ferroviaria en las
ciudades deben ser consensuados con todas las Administracionesy
la sociedad. Ademas, puedenabordarsegradualmente, siempre de
acuerdo con los recursos econdémicos disponibles.

o Asimismo,se deben fomentar las estaciones sostenibles,accesiblese
intermodales,que presten el servicio adecuadoala sociedad y,asu
vez,tengan costes de construccionymantenimiento razonables,en
linea con las previsiones del plan de estaciones iniciado para
intervenir en numerosas instalaciones, con actuaciones enfocadas
bacia la mejora del servicio publico.

o Oesde el punto de vista de la infraestructura,tenemos dosgrandes
tipo de lineas:

D Aquellas que se ban desarrollado en los ultimos 25 afios, que
en su mayoria se corresponden con trazados de alta
velocidad.

D Aquellas lineas preexistentes, con trazados de finales del
siglo NIN y principios del siglo NN, donde solo se ban
realizado variantespuntuales de trazadoypuesta al diadelas
mismas y, por lo tanto, susceptibles de mejoras en muchos
puntos de lared.

2, Sluperestrueturaemstalaeiones
o La superestructura existente en las lineas ferroviarias de Espafia es
analogaala que existe en lineas similares de otros paises europeos,

tales eomo Alemania, Erancia, Italia, Austria...

o 8e debe seguir avanzando en materia de sistemas interoperables
entre si: ancbo de via fancbo métrico, ancbo ibérico y ancbo
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estandarj, electrificacion ~1.599M, 3.999N y25.999N para alta
veloeidadj, sefalizacion f“Asfa, Asta Liigital, EE1EAE, L"E,
EREMS en sus diferentes niveles y versionesj, comunicaciones...
Aunque no es una tarea facilpara los diferentes actores del seetor
ferroviario, elusodeestandareseuropeosproporcionauna mayor
seguridad de los sistemas y, a la vez, incide en la mejora la
competitividaddelpais.

Eon caracter general, a largo plazo se debe ir bacia una
normalizacidén,armonizacidonybomologacion de todos los sistemas,
lo que permitira una gestion eficienteyeficazdelciclo de vida de
losproductos. Eon ello seeonseguirdoptimizar los eontratos de
mantenimiento, la gestion de los repuestos, el nimero de personas en
las lineas, eliminar el nimero de interfaces...

No obstante,dado que el proceso es largo,complejoycostoso,es
necesario acompasar el desarrollo bacia la interoperabilidad con las
solucionesquebayqueutilizarenlas fases intermedias. Todavia
esta lejos la total interoperabilidad entre material movil e
infraestructura.

Lino de los puntos clave para lograr una total interoperabilidad
ferroviaria es la progresiva implantacion del anebo de via estandar.
8e considera positiva la estrategia de adaptacion recogida en el
fiLLAT, que contempla la prevision de cambio de ancbo en las obras
nuevas. En todo caso, se recomienda que se baga una reflexion en
profundidad sobre esta cuestion.

En lo referente a la electrificaciéon, es aconsejable la progresiva
implantacion de la misma en las lineas que aun no disponen de ella
siempre que exista un volumen minimo de trafico que lo justifique.
Ele lo contrario, seguirla siendo més rentable la traccion diesel.

Las lineas ferroviarias deben estar equipadas eon los elementos
téenieos que eorrespondenasu nivel de servieio,asu nivel de trafieo
yasuseondieionespartieulares.

Los sistemas de sefializacion mas utilizados son los siguientes:
EILTM 8fnivel2ynivellj,L"8yA*EA



o Lo deseable para las lineas con mayor trafico es el estindar ERLM".
No obstante,el AbEALigital sigue siendo una muy buena solucion
para las lineas ferroviarias.

o fie debe resaltar que Espafia estd éntrelos paises que tienemas
kilémetros instalados de ERLMIfL Entre otras cuestiones, ello es
conseeuenciadelasneecesidadesquesedeteetaronparabuscarla
compatibilidad entre los sistemas en viayel material movil durante
el desarrollo de la LANMadrkL fievilla

o Asimismo, Espafia es pionera en la monitorizacion por video de toda
la red de alta velocidad, lo que no sucede en otros paises extranjeros
donde la alta velocidad tiene una gran implantacion, como es el caso
defapon.

3. Material movil

o FErandes empresas espafiolas son punteras en la fabricacion de
vebieulos ferroviarios.

o reconsidera razonable tener,como documento eomplementarioala
planificacion, unplanpara la inversiéonalargoplazoen material
rodante.

o En el caso de servicios ferroviarios con menor demanda, puede ser
eonvenientelautilizaeion de trenes de menor capacidad, lo que
permitirla adecuar los costes de explotacion.

o fiie debe profundizar en el modelo de mantenimiento que permita la
permanente disponibilidad del material movil.

o En el caso de la adquisicion de material movil, se propone el empleo
de contratos mareo, lo que incentivarla un sector industrial estable,
no sujetoalos altibajos de inversion,peroala vez suficientemente
fiexibleparalaAdministraeion.

o fie ba constatado la complejidad de los procesos de autorizacion del
material movil no soélo en Espafia, sino también en otros paises
europeos, lo que baee que suponga un coste considerable de
desarrollo délos productos, reconsidera que, en la medida délo
posible,dichos tramites deben ser simplifieadosyagilizados.
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Ademas, en el easo de los procesos de autorizacion transifonterizos,
se considera que la Agencia Europea del ferrocarril podria ayudara
simplificar el procedimiento, unificando criterios y estableciendo
normativas equivalentes en todos los paises.

En definitiva, se debe seguir avanzando Dbaeia la total
interoperabilidad en el &mbito europeo del material movil.

Mantenimiento

El mantenimiento es nn elemento fundamental. Ea base de la
calidad,de la seguridadyde la fiabilidad del sector ferroviario esta
enunbuen mantenimiento,que requiere unagranespeeializaeion
por parte de los profesionales.

No se debe minusvalorar en ningun caso el papel de la conservacion
yel mantenimiento.

Ourante el proyecto de una infraestructura sedebe considerar no
sélo el coste de construccidon, sino también el coste de conservacion
ymantenimiento.

sedebe considerar que algunas lineas ferroviarias,no sélo en el caso
de la red convencional, sino también de la red de alta velocidad, ya
ban alcanzado un considerable grado de uso, por lo quenodebe
obviarse sus necesidades en materia de conservacion.

fiara este cometido, es muy conveniente la ayuda de un sistema de
gestion de activos, que buscan minimizar los costes de reposicion al
final de la vida 1til de los activos. En este tipo de sistemas se trabaja
con el riesgo de no daruna calidad del servicio determinada.

fie debe prestar la necesaria atencionala conservacion de las obras
de tierra mas antiguas,tales como trineberasyemboquilles de los
tuneles.

Explotacion
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La explotacion de lineas mixtas con trenes de viajeros de alta
velocidadymercancias es compleja,dada las dilérentes velocidades
de circulacion de ambos tipos de trenes. No obstante, el diferente
ancbo de via entre el LstadoyEuropabace que la explotacion de las
nuevas lineas en ancbo L11E para mercancias adquiera mayor sentido
que en otras partes del mundo, a pesar de las dificultades de
explotacion que implica.

fior ultimo, bayqueindicarquelos céanones de la infraestructura
deben ser razonables.

fiieria deseable que la estructura de canones estimulase, por un lado,
la mayor utilizacion de la infraestructura; y, por otro, el mayor
aprovechamiento de los trenes. Ademads, se deberia garantizar cierta
estabilidad en aquellos.

~egu~fdad

El sistema ferroviario espafioles un sistema seguro,perfectamente
bomologablealos mejores sistemas ferroviarios del mundo,aunque

existen margenes para la mejora permanente.

Ea seguridad absoluta no existe,yvaunidaala aceptacion de un
cierto nivel de riesgo “probabilidad de que se produzca un fallo en
contra de la seguridad en un periodo definidoj, una vez identificado
yevaluado.

El riesgo, tal y como estadefinidoy contemplado enlasnormas
europeas, esel producto de lasconsecuenciasdel fallo acomode
grave puede ser el fallojpor la probabilidad de que ocurra ese fallo.
Eos niveles de riesgo,que se establecenenlanonnativa,estdnen
consonancia con el riesgo que cada sociedad asumen. En este
sentido, son esenecialeslos analisis de riesgo, tanto técnico como
humano.

Ea seguridad es inherente a todo el sistema ferroviario y ha de
analizarse a lo largo de las diferentes fases del cielo de vida

ferroviario.

Aunque, en ocasiones, ciertas incidencias y algunos accidentes
tengan una repercusion social 'y medidtica importante,
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estadisticamente puede afirmarse que el ferrocarriles un medio de
transporte seguro.

Enlosultimostiempos, a nivel internacional se ha desarrollado un
concepto de “seguridad integral®que engloba los diferentes modos
de proteccion, técnica, contra actos intencionados fsecurhyj y
relativaalos riesgos civilesynaturales,que puedan afectaralos
diferentesinteresesdelferrocarril, enprimerlugar alaspersonas
fclientes,trabajadores,terceras personasjperoasimismoalos bienes
materialeseinstalaeiones.

Este sistema integral de seguridad del ferrocarril tiene que evitar
testa evitandoj, aunque no seamos conscientes de ello, miles de
accidentes e incidentes todos los dias, en todas las lineas de
ferroearrilyen todas las instalaciones ferroviarias.

No obstante, si bien es cierto que la seguridad debe prevalecer por
encima de cualquier otro argumento, la puesta en practica de
elementos, tecnologias y técnicas debe ser coherente con las
condicionesycaracteristieas de cada lineayno parece logico dotar
con el mismo tipo de equipamiento,en seguridadyproteccion civil,
a lineas de ferrocarril con diferentes niveles de trafico y
prestaciones.

El coste déla seguridadyelimpacto sobrelafuneionalidaddel
sistema ffentealas limitaciones que imponen ciertos requerimientos
de la seguridad son dos conceptos que intervienen de manera
especial en todo sistema ferroviario y que condicionan su
explotacion, teniendo siempre presente que el riesgo cero no existe,
fior muy perfecto que sea un sistema siempre existe una posibilidad
f'y por lo tanto probabilidad”, aunque sea remota, de fallo, por eso
hay que sistematizar las evaluaciones de riesgo.

Easeguridad”téeniea”se compone siempre defactores humanos,
medios materialesyproeedimientos,que tienen un coste que debe
ser coherente con los niveles de trafico soportados y de riesgo
asumidos.

fior su importancia, debe continuarse con la regulacion de los
factores humanos yorganizativos,ysu grado de integracion en los
sistemas de gestion de la seguridad, “u desarrollo requiere una
auditoria espeeifieayperiodica.
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Esta regulacionyesta auditoria deberian incorporarse tanto para los
Eestores de Infraestructuras como para empresas operadoras, siendo
deseable que el proceso se extendiera mas alla de la RE1E.

Asi,debe tenerse en consideracion el factor bumanoylos factores
organizacionaies, ademas de los factores estrictamente técnicos, fie
puede estudiar la conveniencia de crear un canal de infbnnacion para
identificar riesgos que contemplelosfactoresbumanos;a”npliar la
formacion en este campo; realizar estudios pluridisciplinares;
desarrollar una metodologia especifica; etcétera.

Eos indicadores de seguridad permiten realizar el seguimiento y
monitorizacion de la evolucion general de la seguridad ferroviaria.

Eas medidas de seguridad ferroviaria en Espafia son equiparablesa
las de cualquier otro pais del mundo. Ele beebo, Espaiia se encuentra
entre los paises donde la seguridad esta mas desarrollada en el sector
ferroviario.

En materia de seguridad, todos los elementos del sistema ferroviario
deben ir acompafiados de los correspondientes protocolos.

Ea responsabilidad de la seguridad en la circulacion corresponde al
gestor de la inffaestructurayalos operadores ferroviarios que sobre
ella prestan servicio.

Ea funcion del Estado es velar por el mantenimiento de la seguridad
através del cumplimiento de las normasalas que estan sometidosy
déla supervisiondesu actividad, asi como déla supervisiondel
resto de los actores del sector ferroviario.

reconsidera conveniente la implantacionydesarrollo de la Agencia
Estatal de seguridad Eerroviaria, recientemente creada, quedebe
redactar sucorrespondienteplandeaeeion. No obstante, se debe
asegurar quela misma queda dotada convenientemente de medios
materialesybumanoscapacitadosparapoderllevar acabodieba
aetividadcongarantiasderesponsabilidadeindependenciadesu
actuacion.

Asimismo, se destaca el papel que realiza la Eomision de
Investigacion de Accidentes Eerroviarios fEIAEj, cuya principal
mision es impedir que se pueda repetir un accidente ferroviario
similaraotro ya producido.
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Ea Administracion debe mantener su independencia 'y
proporcionarle los medios necesarios para el desarrollo de sus
funciones.

Eomo aspectos concretos, se debe proseguir avanzando en:

D Ea supresion de pasos anivcl, aunque comparativamente
tenemos menos pasosanivclquc otros paises dclaElnion
Europea, potenciando campafias de concicnciacion bacia el
respeto dclasnormas vinculadas alospasosanivclpara
evitar accidcntcscnqucclfcrrocarril, sin ser responsable,
resulta afectado.

D Eamayor automatizacion de los sistemas asociados a la
gestiony ala scguridaddcl trafico ferroviario, intentando
optimizar la intervencion humana. Ehr caso particular es la
modcmizaciondclosbloqucos telefonicos que atnexisten
en la red ferroviaria convencional, o los enervamientos
mecanicos, que progresivamente se deberian ir sustituyendo
por enervamientos eléctricos.

D Ea coordinacion proactiva entre los operadores ferroviariosy
el administrador de la infraestructura.

D Ea armonizacion de la explotacion ante condiciones
degradadas.

D El impulso dclos analisis sistematicos dclos registradores
juridicos f“'cajas negras”, parapromovermedidas demejora.

D Eamejora de los sistemas de inférmaciénycomunicaciéon en
las cabinas de conduccion.

Eras la revision de la normativa del uso de los elementos de
comunicacion “movilcsj del pcrsonalabordo de los trenes,
es conveniente desarrollar un sistema intcgradoyunico de
comunicacion, donde el maquinista active la comunicacion
mediante un sistema de manos libres.

~c debe garantizar una comunicacion cfcctivaycon niveles

de calidad adecuados, pero cxclusivamcntclas pertinentes
para el correcto desarrollo de la actividad.
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D Asimismo, es conveniente fomentar cluso dclos sistemas
digitales de documentacién, que progresivamente vayan
sustituyendo al formato en papel.

D Mejorar la ubicacion y proteccion de los equipajes en el
interior de los vagones.

D fior ultimo, es interesante revisar el protocolo de
reconocimientos modicos psicofisicos, analizando los plazos
y los niveles de exigencia. También sepodriaanalizar la
posibilidad de incorporar a los reconocimientos médicos
tanto estudios de muerte subita cardiaca como de
atcncionalidad, incluyendo en su caso programas féormativos
especificos. En este ultimo caso se consegraria reforzar el
analisis de los aspectos psicologicos de la conduccion
fcontrol de estrés,actividad repetitiva,concentracion...jpara
orientar la formacién continua de estos profesionales.

7. TEanspovfc ferroviario

7.f viajeros

(0]

Etada las ventajas de este modo de transporte, con caracter general,
se deberla continuar fomentando el incremento de la demanda
ferroviaria de viajeros, por ejemplo, a través de larcduccion de
tiemposde viaje, yadaptando las ffccucnciasalosborariosmas
demandados, la adecuacion del coste, el empleo de soluciones
imaginativas en el caso de lincas con baja densidad de trafico,
etcétera.

Eomo ejemplo,el pasado ejercicio 2914sc produjo un aumento del
16% del namero de viajeros en los servicios comerciales de Renfey
del 7% de los ingresos.

En todo caso, es importante baccr una buena gestion del incremento
de la demanda. Ele lo contrario, se puede producir un incremento de
los costes superior al de los ingresos.

También se considera ncccsafiomcjorarypotenciar los canales de

venta para dotarlos de total versatilidad bacia el usuario, de manera
que est¢ adecuadamente atendido. Asimismo, es preciso seguir
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impulsando los canales de venta electronica,atravces dclos cuales cl
usuario puede conseguir una importante reduccioén de precio.

Enclcasodclosviajcros, scdcbecprestarcspccialatcncionalas
personas con movilidad reducida para garantizar su acceso al
transporte ferroviario.

7,Ef Afiavcloddadyla”gadistancia

D Es recomendable fomentar los servidos combinados con
billetes dcANEolargadlstandayccrcanlas.

D Esncccsarlolncrecmcentarla demanda dclostrencs de alta
vclocidadylarga distancia. Enclcasoconcrctodclaalta
velocidad, ann cuando el numero de kildémetros sitia a
Espafia a la cabeza de Eoropa, no lo es en numero de
viajeros. Hay que Incrementar el uso de los servidos
medrante acciones comerciales,de adccuaddnala demanda,
etc que bagan Incrementar las personas usuarias de las
nuevas Infraestructuras.

D Ocbccbo, scconsidcraqucticncunpotcncial cnormecla
conexion ferroviaria con los principales aeropuertos del pais,
Incluso en alta velocidad en el caso de los de mayor trafico
de pasajeros.

D 8c debe rcgularyfacilitar el transporte de equipaje por parte
de los viajeros.

7,E2,Rcglonalcsynredfa distancia

A 8c considera que existe cierto margen de mejora en los
servidos rcgjonalcsydc media distancia.

D Eomo ejemplo, se deben cuidar los horarios, las frecuencias,
la concxlonconotrotlpo de trenesyotros transportes, asi
como cieoste de estos servidos,con clobjctlvo de que de
verdad resulten utiles para la ciudadania.
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7.E3.Ecrcanfas

D Eas cercanias ferroviarias constituyen un servicio
extraordinariamente importante para garantizarla movilidad
dclaciudadania, en las grandcsciudadcs de manera muy
especial. 8us infraestructuras y su funcionamiento son
desiguales en nuestro pais, con ambitos de gran calidad y
puntualidaden el servicio, conotros memorables, asi como
grandes entornos urbanos en los que deberla ponerse en
marcha cuanto antes.

D Es necesario seguir prestando el servicio publico en las
grandes concentraciones dcpoblacionatravces de cercanias.
En lincas generales,talycomoba sucedido en otros paises
de nuestro entorno, la demanda de este tipo de servicios se
incrementa progresivamente. En la actualidad,mucvca499
millones de viajeros al afio.

D 8c considera que puede ser necesario acometer actuaciones
que permitan eliminar los principales cuellos de botella en el
entorno dclas grandcsciudadcs. Enapropucsta razonable
seria el desarrollo de lincas pasantes.

A Ademas, en este mismo ambito es preciso cuidar los aspectos
tarifarios, de modo que sean agiles para el ciudadano.

D En la actualidad, Rente estd inmersa en un plan de mejora en
Ecrcanias, que busca dar un salto cualitativo en la prestacion
del servicio, mejorando la atencion al diente, las
infraestructuras de las cstacioncsylos servicios asociados.

D Es necesario impulsar el cstudioyla viabilidad del servicio
de cercanias en aquellos territorios donde todavia no existey
se pudiera considerar necesario.

7.2 Mercancias

0o Actualmente solo el 3% de las mercancias se transportan por
ferrocarril, sin que se observe una tendencia creciente.
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fiord contrario, en Europa lacuotamcdiacstdcncl entorno del
19%. En el caso de Alemania se alcanza basta el 29% .N,aunque no
es comparable, en Estados Enidos se llega basta una cuota del 59%.

Es importante y positivo el cambio de concepcion introducido,
primero,através del filan Estratégico para el Impulso delEransporte
Eerroviario de Mercancias ffiEEfEMj y, después, a través de la
Estrategia Eogistica en esta Ecgislatura.

Eon caracter general, los servicios de transporte de mercancias
deben orientarse bacia el diente. No bay que olvidar que Espafa es
fundamentalmente un pais de economia de servicios, por lo que la
movilizacién de mercancias nunca sera tan elevada como el caso de
otros paises con mayorpeso de la industria.

En la actualidad, cxistcncasi 149.999 empresas detransporte por
carretera,dclas que mas de 199.999 sé6loticncnuncmplcado. El
desarrollo del transporte ferroviario de mercancias esta refiido con la
gran compctitividad y falta de tarificacion del transporte por
carretera.

El ferrocarril y el camidén deben ser mas complementarios que
cxcluyentes. En este sentido, es importante fomentar las autopistas
fcrroviariasylospuertos secos.

fiara que el transporte de mercancias sea competitivo, especialmente
ene! casodcltransportcintcmadonal, sonncccsariostrecncsmas
largos, al menos, de 759 m, lo qucrcquicrclaadaptacién dcla
infraestructura. Ademas, esto posibilitarla incrementar la capacidad
actual de las lincas so6lo por el bececbo de reducir el numero de
circulaciones.

Etro aspecto que seria necesario mejorar es el relacionado con los
galibos, fior ejemplo, unincrcmcntodclosmismospcrmitiriacl
transporte de dos contenedores en cada vagon.

Es preciso plantear cladccuado aprovechamiento para mercancias
de las lincas convencionales con menor uso para viajcros.Eon ello
se facilitarla el cumplimiento de los borariosyeompromisos de los
trenes de mercancias.

8c podria hacer un proyecto piloto con la linca convcncionalentre
dos grandes ciudades quercquicramcnorcs inversiones.
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Eas mercancias no requieren de grandes obras ni de alta velocidad,
sino de fiabilidad, fiara las mercancias, es suficiente que el
transporte no se detenga, fias soluciones en este sector deben ser
simples,sencillas,scgurasyno necesariamente sofisticadas.

8i se ponen cu servicio grandesobrus que incrementan loscostcs
parad operador fporcjcmplo, con uu mayorcauon o requiriendo
inversiones complementarias en instalaciones para el material
movilj, el electo conseguido es justamente el contrario,
dcsincentivandocltransportc de mercancias por ferrocarril, boque
es bueno para el transporte ferroviario de viajeros no necesariamente
lo es para el de mercancias.

Incluso seria razonable plantear la construccion de “Tincas con
prestaciones especificase, para el transporte ferroviario de
mercancias,pcroala vez de interes para los operadores.

No obstante, para independizare! trafico de mercancias del trafico
de cercanias, si se deberian plantear variantes ferroviarias en el
entorno de las grandes ciudades, especialmente en el caso de Madrid
yEarcclona.

Oebe cambiar el papel de los operadores ferroviarios de mercancias,
focalizandose en la captacion de nuevos traficos.

8on importantes los nodos logisticos: ubicados donde son realmente
necesarios, ventanilla Unica, rapidez...

Eon caracter general, se deben mejorar las conexiones en los
puertos:

D El escenario de trafico de mcrcanciasacorto plazo se apoya
inevitablemente en wuna necesaria apuesta por la
intermodalidad maritimodurroviaria.

D 8i bien, durantclas ultimas decadas seba ejecutado obra
maritimaconcapacidad suficiente para atender losflituros
traficos portuarios, las infraestructuras de conexion
ferroviaria continuan siendo la asignatura pendiente.

D Ea vision de un puerto comercial moderno debe entenderse
con sus conexiones con el transporte ferroviario. En efecto,
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el proceso cada vez mas complicado dclos flujos dominantes
dclasmcrcancias exige que, para qucun puerto aspirca
tener un grado de compctitividad adecuado, disponga, entre
otras condiciones, de una red de transporte ferroviario lo més
amplia posible.

Esta necesidad esta recogida no solo en la politica nacional
del transporte, sino también en lapolitica europea en la
materia. Ecbccbo,la Gltima revision de la RedTranscuropca
de Transporte de diciembre de 2913 contempla, como
medida prioritaria, la mejora de las conexiones con los
pucrtosala red ferroviaria europea.

AUn quedan infraestructuras importantes por baccr en los
puertos, sobre todo en relacion con la obra maritima bacia el
lado terrestre.

8c considera un considerable avance la estrategia iniciada en
2913 por la que, las Autoridades portuarias, sin comprometer
clprincipio dcautofinanciacion, estan contribuyendo ala
financiacion de las obras de mejora de su accesibilidad
terrestre.

En ejemplo de ellos es el Tuerto de Earcclona. En el mes de
septiembre de 2913 se firmd un Trotocolo para coordinar la
construccionycxplotacion del nuevo acccsofcrroviario.El
protocolo se suscribio entre el Ministerio de Tomento, la
EcncralidaddcEatalufia,AEIE, la Autoridad Tortuaria de
Earcclona, Tuertos del Estado y la Entidad Tublica
Ecrrocarrilcs de la generalidad de Catalufia.

T también la conexion ferroviaria de la darsena de
Escombrera del Tuerto de Cartagena, cuyas obras, ya en
ejecucion, son financiadas por esta autoridad portuaria.
Ademas, se deberla avanzar en el “control de la ultima
millar. 8cria muy importante conseguir que los trenes
pudieran cntrarysalir de los puertos sin necesidad de tener
que cambiar la locomotora, lo que reducirla
considerablemente el costcyla eficiencia.

Todo ello permitirla que Espaiia se consolidara como el gran

puerto de Asia en Europa graciasasu privilegiada posicion
en los corredores AtlanticoyMecditerranco.
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D Es importante aprovechar el nuevo marco dclos fondos EEE
para acometer las mejoras pendientes en los accesos
fcrroviariosalos puertos de nuestro pais.

o 8c debe revisar el papel de los centros loglsticos de AOIE, dado que
en ocasiones el cuello de botella se produce en los mismos.
En particular, en el caso de las terminales actuales, debe plantearse
la conveniencia de que se configurcncomoun factor de ayuda al
desarrollo del transporte ferroviario dcmcrcancias,graciasalo cual
el sistema podria ser mas competitivo en su conjunto. Algunos
ejemplos de ¢éxito los podemos encontrar en las leonas de
Actividades Eogfsticasf*AEjvinculadasalos puertos.

o Oc forma general, en loque respecta altransportcfcrroviariode
mercancias, AE1E deberla impulsar clcrccimicntodcla demanda,
incluso incentivando a su propio personal en este sentido,
configurandose como un elemento motivador en el sistema de
transporte.

o Asimismo, se requiere avances en la regulacion en materia de
transporte de mercancias peligrosas por ferrocarril.

o Tara lograr una adecuada funcionalidad en materia de mercancias,
también es necesario potenciarlas conexiones internacionales. A
corto plazo,se deberla facilitar el paso de los trenes por Erancia.Na
largo plazo, no deben caer en el olvido los estudios sobre el enlace
fijo ferroviario en el Estrecho de Eibraltar.

Eomo ejemplo,ltalia cuenta conldconcxioncsfcrroviariasatravés
de los Alpes,pero Espafa solo cuenta con3concxioncs ferroviarias
através dclosTirincos, apcsardcquccadadlamas dc29.999
camiones pasanaErancia.

o Enel caso de Rente, podriascr razonable laincorporaciéndc un

socio industrial,que aportcala compafiia cxpcricnciayvolumen de
carga.

7.3.intermodalidad



o FEos modos de transporte son complementarios, por lo que hay que
buscar las sinergias entre ellos, 8cria incorrecto pensar que el
ferrocarril puede resolver todos los problemas de transporte.

o Elay que favorecer que cada modo de transporte opere en las
condiciones mas eficientes dentro de la cadena de transporte.

o En el caso de viajeros:

D 8c deberia avanzar en la coordinacién de los servicios de
transporte en las estaciones de ferrocarril, aunque
pertenezcan a diferentes redes, con objeto de reducir los
tiempos de cspcraytrasbordo.

D 8c deben fomentar los servicios combinados ferrocarril®
carrctcrayfavorcccrlos,por ejemplo,ubicandolas paradas
de autobuses ccrcaocn las propias estaciones de ferrocarril.

D 8cria interesante impulsar un programa de apareamientos
disuasorios en el entorno de las grandes ciudades, que
ofrecieran un servicio de alquiler junto con el precio del
billete al usuario. Incluso se considera que podrian ser
susceptibles de ser construidos mediante concesion.

D También seria interesante facilitar la conexiéon dcla red de
alta velocidad con los principales aeropuertos del pais.

o En el caso de mercancias:

D Reiterar la Importancia de la ubicacion de los nodos
logisticos, donde son realmente necesarios.

D Reiterar la necesidad de mejora de las conexiones en los
puertos.

D En este caso, también se debe fomentar la oferta combinada
fcrrocarribecarrctera, por ejemplo, mediante las autopistas
ferroviarias para camiones o, incluso, mediante trenes de
furgonetas.



7.4Eabc”allzadun

7.4.f."ajeros

A

El InformedclaEomisionTécnicoEicntiflcaparacl estudio
de mejoras en el sector ferroviario establece que por el
momento, existen muy pocas experiencias liberalizadoras de
éxito cncl sector ferroviario de viajeros de larga distancia.
Asi mismo, advierte que un proceso de libcralizacion
totalmente abierto puede devenir, dado el reducido mercado
ferroviario existente, en una serie de problemas econdémicos
ydc falta de rentabilidad para las empresas prestatarias,que
aboque en el corto plazoaun deterioro real del servicio.

7.4.2. Mercancias

D Aunque el mercado de transporte ferroviario de mercancias

estd liberalizado, las medidas adoptadas basta abora en
materia de mercancias noban posibilitado cldcspcguc del
sector.

Elay que tener presente que, para que el transporte de
mercancias por fcrrocarrilpucda ser negocio,requiere,por
un lado que el diente perciba una mejora, posiblemente en el
precio; y, por otro, que el inversor encuentre la rentabilidad
deseable.

Este negocio, planteado en las condiciones adecuadas, puede
ser rentable, como es el caso de los ferrocarriles americanos
de mercancias, que son compafias privadas que incluso
construyen su propia infraestructura y no reciben ninguna
aportacion publica.

8c considera que la sociedad de Renfe dedicada al alquiler
del material ferroviario estd llamada a tener un papel
relevante para fomentar el transporte ferroviario de
mercancias.

El correspondiente alquilcrdcbe permitir alscctor publico

amortizarla inversioncndicbomatcrial asicomoobtcncer
cierto margen de beneficio para su adecuacion.
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" Se ha avanzado mucho en este campo, pero aun queda
mucho por hacer, por ejemplo, incentivando los traficos
portuarios.

8. Sector institucional

8.1. Union Europea

(0]

Por su propia configuracion, Espafia tiene un peso relevante en las
decisiones que se adopten en materia ferroviaria dentro de la Unién
Europea.

En el desarrollo del Cuarto Paquete Ferroviario, Espafia deberia
tener un papel decisivo, ya que el desarrollo del sector ferroviario en
Espafia es muy relevante. En lineas generales, el Cuarto Paquete
Ferroviario incluye:

m  Un primer pilar tecnologico, que trata la interoperabilidad y
la seguridad, y se concreta en la eliminacién de trabas
administrativas que limiten el acceso a los mercados. En ese
sentido se habla de una ventanilla Uinica, si bien se considera
conveniente adoptar un modelo de doble ventanilla.

* Un segundo pilar de gobemanza donde, entre otras
cuestiones, se analiza cual tiene que ser el modelo
ferroviario. De hecho, se analiza la posibilidad de que el
administrador de la infraestructura y el operador de servicios
puedan mantener una estructura de holding. De hecho, los
estados miembros mas fuertes en el sector ferroviario,
Alemania y Francia, no se plantean debatir sobre la
liberalizacién de su sector ferroviario antes de 2019. Y,
ademas, el Tribunal de Justicia Europeo, el 28/02/2013
reconocid6 que las Directivas vigentes so6lo exigen una
separacion contable entre infraestructura y transporte, y no
una separacion real de los dos ambitos.

m Y un tercer y ultimo pilar de mercado, donde se persigue el
acceso libre a la prestacion de servicios comerciales.
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o 8e debe seguir avanzando baeia ia total interoperabilidad en el
ambito europeo de todos los subsistemas del sector ferroviario. En
particular, hay que seguir avanzando en los procedimientos de
puesta en servicio de lineasyvebiculos.

8.2 Administracion Ulen”afdef Estado

o Uoncaracter general, debe asegurarse un marcojurfdicoestabley
transparente.

o FEa normativa debe estar en continua actualizacién.Unejemplo de
ello es la actualizacion del reglamento de circulacion Ferroviaria,
cuya nueva version sera publicada en breve, asi como sus normas de
desarrollo.

o Debe existir unarcvision contlnnade la normativa vigente, pues
algunas cuestiones técnicas quedan obsoletas muy pronto.

o Existen algunos aspectos en la legislacion nacional que parecen
susceptibles de mejora. Por ejemplo:

D reforzarlos mecanismos relativosalascguridadatravcs de
lanueva Agenciado seguridad Ferroviaria, especialmente
reforzando su independencia.

A Transponer al Derecho nacional la normativa europea,
integrando toda la regulacion en una tnica norma.

D En materia de infraestructuras, también es necesario reforzar
los mecanismos para una planificacion rigurosa.

D Urear un nuevo sistema de canones cuyo objetivo sea
incrementar el uso de las actuales infraestructuras espafolas.

D”Em eE transporte de mercancias por ferrocarril, incluir
medidas para la mejora de su competitividad, tales como la
liberalizacion de los servicios que se prestan en las
terminales ferroviarias publicas, el ineremento de la
transparencia délos administradores de infraestructuras, la
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simplificacion del regimen tarifario y las autorizaciones
necesarias ¢ impulsar el papel de los puertos como
administradores de las infraestructuras ferroviarias dentro de
su dominio publico.

D En los servicios de transporte de viajeros, el reporte de
informacion de actividadycontablcala Administracion para
garantizar la transparencia del mercado, asi como la
obligacion de llevar cuentas separadas entre las actividades
demercanciasyviajeros.

D Por ultimo, el refuerzo de las sanciones por vulnerar los
derechos de los pasajeros y aspectos relacionados con la
seguridad.

o 8c debe mejorar en lo referente a la comunicaciéon con los
ciudadanos sobre los aspectos ferroviarios.

8.3 Dtras Administraciones

o Es indispensable la colaboracion entre Administraciones. En el caso
delalargadistancia, con las comunidades Autéonomasfvertebracion
territorial®yenelcaso de las cercanias,también conlascindades
fvertebracionurbanaj.

9. 8ector empresarial

~  Flay mas de ofifi empresas en nuestro pais dedicadas al ferrocarril, de las
que:

o El son pequefiasymedianas empresas.

o Ypara mas de 22b empresas,el sector ferroviario es su actividad
principal.

~ El sector empresarial vinculado al ferrocarril mueve unos millones de
euros anuales,alo que habria que afiadir la obra publica. De ellos,2.160
millones de euros son la facturacion en sidel transporte ferroviario,yd.3” 0
millones de euros es la facturacion de la industria ferroviaria.
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9.f Ambito estatal

o Eaamplitudycomplejidad del sector ferroviario en Espafia bace que
las empresas espafiolas hayan tenido un importante desarrollo.

o En el caso de la superestructura, Espafia también ba sido un referente
endcsvios de alta velocidad gracias alaaplicacionde soluciones
técnicas innovadoras en las lineas puestas en servicio.

o En lo referente alas instalaciones, el disefio y el desarrollo del
sistema de sefializacion EITfAf8 se ha realizado en gran medida en
Espafia, lo que lo convierte en un elemento claramente exportable,
dado que otros paises no se encuentran en una posicion tan
ventajosa.

o En esta misma ventajosa situacion se encuentra la industria de
fabricantes de material moévil. En particular, la tecnologia de
rodadura desplazable, tanto en los trenes como en los cambiadores
de ancbo, con gran desarrollo en Espafia pero escasamente
desarrollada en el resto del mundo.

9.2 Ambito mternachmal

o 8inlugaradudas,Espafia es un referente internacional en el ambito
ferroviario, tanto por su calidad como por su confort.

o En los afios 89, Espafia compraba soluciones técnicas foraneas. Aluy
al contrario, boy en dia las empresas espafiolas desarrollan sus
propios productosycompiten en un mercado cada vez mas global.

o Por ejemplo,enelambito del material movil,boyendianobay
ninguna tecnologia ferroviaria en el mundo que no esté aplicada en
Espana.

o Enel extranjero, Adif és una clara referencia internacional como
avalpara la exportacionde productos, gracias alprestigio de sus
técnicos.

o Adicionalmente, Espafia puede exportar su capacidad de gestion en

los grandes proyectos de infraestructuras ferroviarias. Es mas comun
que empresas de otros paises sean capaces de ejecutar las
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actuaciones, pero no hay tantos paises con ei
correspondienteala gestion.

Uomo consecuencia de todo ello, hay una destacable presencia de
empresas espafiolas en ei ambito internacional.

hlo obstante,no debe olvidarse quelas referencias nacionales son
esenciales como carta de presentacion de las empresas espafiolas en
el extranjero.

Por ejemplo, de acuerdo con los datos de AI1AFEY, la industria
ferroviaria ha pasado de exportarl99A!E en 299daexportar 3.999
AlEen2913. Adiadehoy, se exporta casi el 89~ délo que se
produce.

El gobierno apoya y debe seguir impulsando en su proyeccion
internacional al sector empresarial espafiol, que debe considerarse
como estratégico.En este sentido,puede ser interesante mejorary
ampliarlas relaciones comerciales con los paises emergentesyen
vias de desarrollo.

f9.8ecfoumversftarfoeFFDTf

(0]

(o)

Elpropioferrocarriles investigacion,desarrolloeinnovaciéonala
vez.

El sector ferroviario requiere fimovacion y desamollo tecnoloégico
constante.

Es relevante el Eaboratorio de fnteroperabilidad Ferroviaria del
EEDEY ,con un importante papelon la validacionybomologacion
de los sistemas EFTE1S.

Es conveniente participar en proyectos que superan el ambito
nacional, como es el caso de la iniciativa 8FHFT2EAIE Icuyos
paquetes fundamentales estan dedicados al desarrollo de nuevos
trenes, sistemas de control de trafico avanzados, infraestructuras
eficientes de alta capacidad, aplicaciones TIU y desarrollo de
tecnologia para mercanciasjolos objetivos del programa Florizonte
2929



o Es importante participar en ios grupos de trabajo internacionales
porque los desarrollos normativos pueden acabar convirtiéndose en
barreras tecnologicas que terceros paises pueden acabar imponiendo
ala hora de exportar prodnctos nacionales.

o En materia de investigacion, deberla fomentarse la colaboracion de
las diferentes entidades,tales como empresas,centros tecnoldégicosy
universidades en proyectos de investigacion conjuntos con las
empresas publicas del sector ferroviario. En este sentido son mas
interesantes los proyectos de investigacion aplicada.

o 8on interesantes proyectos de investigacion que traten los siguientes
aspectos concretos:

D

D

Analisis detallado de costes de explotacion de sistemas
ferroviarios.

Utilizacion de via en placaosobre balasto.

sistemas EE.TA18 de coste reducido para lineas de débil
trafico.

comportamiento de los trenes de alta velocidad en via sobre
balastoapartirde339hm/h.

Urucedetrenes de viajerosyde mercancias en lineas mixtas
dealtavelocidadapartirde229hm/h.

Uptimizacion de la energia de los vehiculos ferroviarios.
Trenes automaticos.

Yagones de mercancias de ancho variable.

Profindizacion en la posible instalacion de un sistema
satelital para trenes como refuerzo a los sistemas de

sefializacion.

Factores humanosyorganizacionales.

0 A pesar del gran potencial en tecnologia ferroviaria de nuestro pais,
no se ha traducido en el desarrollo de un gran nimero de patentes, lo
que seria deseable desde un punto de vista estratégico.
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o Existe un vacio en materia de formacion, porque si bien bay
formacion profesionaiymasteres,no existe un grado que atune toda
la formacion en materia ferroviaria.

o Ademas, Informacién ene! sector ferroviario hade ser continua,
para adaptarla a los diferentes avances que se producen en la
tecnologia. Estos planes deben ser continuos,realistasyacordes con
las circunstancias de evolucion del sistema ferroviario espafiol.

o Asimismo, se debe avanzaren el sentidodequelafbrmacionse
estandarice en lo que respecta a los requisitos y la operativa
internacional.

Por ejemplo, boy en dfa los maquinistas espafioles son
probablemente los mejor formados en Europa. Pero no es logico que
los cursos de formacion de maquinista en unos paises cuenten con
89 fioras de formacionyen otros conl.399 fioras. Eos centros de
fbrmaciéndeben ser rigurosos en la imparticiondelos programas
fbrmativosyen la ejecucion de la fbrmaeion practica.

8on interesantes las experiencias ya iniciadas en materia de
formacion dual, donde se combina la imparticion de contenidos
tedricos en los centros educativos con formacion practica en las
empresas del sector.

EEE ofesfonafesdefseefrm

o El sector ferroviario da empleoamas de 209.999 profesionales fsin
contar la obra publica,se estima que empleaald6.999 personase

D En las compafiias ferroviarias, bay mas de ~3.999
trabajadores.

D De acuerdo con los datos de EFAEE”~,da empleoamas de
30.999 profesionales en el ambito de la industria ferroviaria.

D De ellos, alrededor de6.999 empleos directos estan

vinculados a la industria ferroviaria de material
rodanteysefializacion.
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Debe considerarse que la complejidad de los diferentes subsistemas
ferroviarios requiere de especialistas de todos ambitos. Es en estos
especialistas en los que se debe confiarala fiora de tener un juicio
critico,yno en los que no trabajan en el diaadia del sector.

o Dado que la edad media délas personas que trabajanenel sector
ferroviario esrelativamenteelcvada fcn el caso dcFenfe, laedad
media déla plantilla es de 6*lafiosj,esprecisopreverelcambio
generacional en materia de formacion, dado que los futuros
profesionales tendran previsiblemente una menor experiencia
practica.

o reconsidera que la formacion del personales muy buena,si bien
seria conveniente darle un cardcter mas internacional. Es aconsejable
revisar los requisitos de acceso a la profesion de maquinista y
valorar la oportunidad de disefiar una formacion académica adboc.

o En particular, seria muy interesante poder alcanzar la homologacion
de las categorias profesionalesydel personal en Europa.

o Es importante que en el futuro, al igual que sucede en el momento
presente, se mantenga la responsabilidad social de todos los actores
del sector ferroviario, con objeto de que perdure la paz social.

1. conclusién previa

~ Eaprimera conclusion de esta subcomision es asumir en sutotalidad el
contenido del informe de la comision técnico cientifica para el estudio de
mejoras en el sector ferroviario.

A Talycomo se dice en el preambulo de su resumen ejecutivo,dicho informe
recoge los aspectos que se han considerado mas relevantes sobre la situacion
actual y futura del sector ferroviario espafol. El informe aporta esos
elementos dentro de una dptica profesional,técnicaycientifica,siendoala
vezobjetivoycritico.

D Uo obstante, como el referido informe sugeria, las variables econdomicas,

socialesypoliticas deben completar el proceso decisorio que configurara el
ferrocarrilyel sector ferroviario en las proximas décadas.
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D 8onprecisamente estos ultimos aspectos econdmicos, sociales y politicos
los que este informe ha analizado eon detalle, cuyas principales
conclusionesyrecomendaciones se enumeranacontinuacion, evitandola
repeticion de los aspectos ya recogidos en el informe de la comision
técnicoDcientifica.

2. Aspectos generales

D El ferrocarriles un modo de transporte muyeficienteycompetitivo, con
grandes ventajas en relacionala capacidad,ala velocidad,ala vertebracion
del pais y a la preservacion del medio ambiente. 8u incidencia en el
desarrollo econdémico,tecnologico,social, culturalyturistico resulta muy
relevante.

D Por ello, la profunda modernizacion del ferrocarril producida en el presente
siglo ba sido un bitomuypositivo para nuestro pais.

D 8e valoran positivamente las iniciativas que impulsan y modernizan el
sector, tanto las adoptadas por las Administraciones Publicas, como por los
agentes privados.

3. planificacion

D Eaplanificaciondeinfraestructurasferroviarias debe considerar el interés
general mediante factores estratégicos,de seguridad,sociales,econéomicosy
ambientales.

~ El objetivo ultimo de la planificacion siempre debe focalizarse en los
serviciosquesedeseanprestar alosciudadanos. Eaconstrucciondelas
infraestructuras nunca constituye un fin por si mismo.

D Eas infraestructuras ferroviarias requieren cierta maduracion, siendo el
horizonte de la planificacion el medioylargo plazo.Por ello,es deseable
que su planificacion estratégica sea eonsensuada entre las diferentes fuerzas
politicas oidos los diferentes agentes sociales y las distintas
administraciones.
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D El desarrollo de las infraestructuras ferroviarias contribuye positivamentea
la vertebracionycobesion del territorio.Ello,requiere su coordinacién con
elresto de modos detransporte, especialmente enel entorno degrandes
nucleos urbanos.

D reconsidera que las inversiones en alta velocidad son estratégicasyque,en
lamedidadeloposible, se debe intentar mantener el nivel deinversion
necesario para culminarala mayor brevedad posible las conexiones de alta
velocidad ya planificadas.

D Dadas las particulares caracteristicas de la red ferroviaria espafiola, resulta
imprescindible facilitar la integracion de la red ferroviaria de alta velocidad
conlared convencional paraconseguir unfincionamiento armonico del
sistema que evite las desigualdades en los servicios.

A I"Modefoféwovfa”fo

D 8e considera que ei modelo ferroviario actual, en el que intervienen
numerosos actores, es un modelo valido, en sintonia con la Union Europea,
Enlédelas mejoras que se han idointroduciendo progresivamente en la
legislacionyla normativa técnica por los distintos Uobiemos del pais.

D En todo caso, aun existe cierto margen de mejora en el marco legislativo del
sector.

~  8e consideran heneticiosas lasmedidas introducidas enlosultimos afios
encaminadas hacia la incorporacion de racionalidad en el sistema
ferroviario.

3. Emauciacidu

D En el sector ferroviario se dehe compatihilizar la rentabilidad estrictamente
econdmica con larentabilidad social.

~ Ea financiacion de las infraestructuras ferroviarias no debe confiarse
exclusivamentealavia presupuestaria. Ademas de estas aportaciones,cabe
maximizar la rentabilidad de los fondos y mecanismos europeos,
especialmentelaslineas del Eanco Europeo de inversiones asi como las
posibilidades queoffece la colaboracion publicoDprivada.
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D En el caso de los servicios ferroviarios comerciales, se debe continuar

trabajando para contar conunarentabllldad razonable y, de esta forma,
asegurar la continuidad en la prestacion de los servicios.

En el caso de los servicios catalogados como obligacion de servicio publico
~“cercanlasymedla distanciad las aportaciones dei Estado deben garantizar
la movilidad de los ciudadanosyla calidad de los servicios. Uo obstante,es
preclsoaplicarsentldodelaraclonalldadala horade poder establecerla
complementariedadentreferrocarrilytransportepublicopor carretera, en
especial cuando el primero sea claramente deficitario.

0. contratacion

A

Eos contratos de las Administraciones Publicas relacionados con el sector
ferroviario deben tener en cuenta tanto los aspectos técnicosyecondmicos
como una estrategia de apoyoeimpulsoalos sectores productivos anejos,
por su gran potencialidad como generadores de empleo de calidad.

En el caso deplantear concesiones parala financiacion, construccion y
mantenimiento de infraestructuras ferroviarias, debe asegurarse la
preeminencia del interés publico, la transparencia en los contratos, la calidad
delasprestaciones, asicomoplazossuficientementelargos parapermitir
inversiones factibles.

8e considcraun elemento estratégico potenciar elpapel delaingenieria
durante el desarrollo de los proyectos, que se traduce en una mejor
definicion de las actuaciones y,en consecuencia,en un mayor controldel
coste. Para ello la redaccion de los proyectos requiere unos plazos
razonables de formulacion.

El procedimiento de licitacion y contratacion debe garantizar que las
modificaciones durante la ejecucion se limitenalos casos consecuencia de

imponderables.

Aspectos téemeos

D El desarrollo de la infraestructura ferroviaria debe responder a las

necesidades reales de transporte con el objetivo de que la sociedad se
beneficie de las inversiones lo antes posible. Para ello, son recomendables
soluciones que permiten anticipar en una primera fase la puesta en servicio
de losgrandescorredores,tales como eluso de material moévilde ancho
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variableycambiadores de ancho,la implantacion deltercercarrilolavfa
alternada dohlesimple.

Flay que prestar la debida atencidonalas lineas ferroviarias convencionales,
ya que cada vez son mas utilizadas como parte inicialofinal del itinerario
en servicios de alta velocidad. Ademas,las cercanias utilizan estas lineasy
son los servicios que mas viajeros utilizan todos los afios.

Eos procesos de integracion de la infraestructura Ferroviaria en las ciudades
deben ser consensuados con todas las Administraciones y la sociedad.
Pueden abordarse gradualmente, siempre de acuerdo con los recursos
econémicos disponibles.

Asimismo, se deben fomentar las estaciones sostenibles, accesibles e
intermodales que prestenelservicioadecuado alasociedady, asuvez,
tengan costes de construccidnymantenimiento razonables.

Enloreferentealasuperestructuraeinstalaciones,con caracter general,las
lineas ferroviariasdebenestarequipadas conlos elementostécnicosque
correspondenasu nivel de servicio,asu nivel de traficoyasus condiciones
particulares.

En objetivo fundamental es el progresivo despliegue de sistemas
interoperablesenmateriadeanchodevfa, electrificacion, sefializaciony
comunicaciones. En este sentido, el uso de estandares europeos proporciona
mayor seguridad délos sistemas y, ala vez, incide en lamejora déla
competitividad de las industrias espafiolas del sector.

Eio obstante,dado que elcamino hacia la interoperabilidad totales largo,
complejoycostoso,es necesario acompasar su desarrollo con las soluciones
que hay que utilizar en las fases intermedias.

Una délas claves para lograr una total interoperabilidadferroviariaesla
progresiva implantacion delancho de via estandar,que debe presidir todo
ejercicio de planificacion ferroviaria.

En lo que respecta a la electrificacion, es aconsejable la progresiva
implantacion de la misma en las lineas que no disponen de ella, siempre que

exista un volumen de trafico que lo justifique.

En el caso del material movil, con el concurso de las empresas espafiolas el
objetivo es conseguir su plena interoperabilidad en el ambito europeo.
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D Ea calidad,la seguridadyla fiabilidad delferrocarrilradicaneneleficaz
mantenimiento tanto de ias inFracstructuras como del material rodante, lo
cual requiere unagranespecializacion por parte délas empresasydelos
profesionales. 8c considera imprescindible que el proyecto de toda
infraestructura tenga en cuenta no so6lo el coste de construccion, sino
también su coste de mantcnimicntoydc explotacion.

D S8cria dcscablcquc la estructura de canones estimulase, por un lado, la
mayor utilizacion de la infraestructuras y, por otro, el mayor
aprovechamiento de los trenes. Ademas, se deberla garantizar cierta
estabilidad en los mismos.

8egurfdad

D ha seguridad es inhcrcntcatodo el sistema fcrroviarioydcbe ser valoradaa
lo largo de todo el ciclo Ferroviario.

D El sistema ferroviario espafiol es un sistema seguro, equiparable a los
mejores del mundo, pero existe un margen de mejora que es preciso
cxploraryatcndcr.

D Ea primera prioridad en la planificacion,la construccion,la cxplotacionycl
mantenimiento del sistema Ferroviario debe ser la consecucion de las
mejores condiciones de seguridad.

D Todos los accidentes, como el terrible accidente ferroviario ocurrido el 2°1
de julio de 2913 en Angrois santiago deEompostelaj, constituyenuna
reFerencia ineludible en cualquier analisisyen cualquier esfuerzo de mejora
para el sistema ferroviario espafol. Ea atencién de calidadalas victimas,la
colaboracion absolutaconlajusticia,ylaintensificaciéndelas tareas de
prevencion de nuevos accidentes,hande ser lasguias en la actuacionde
todas las administracionesyentidades concernidas.

~  Ea seguridad "“técnica”se compone siempre de Factores humanos,medios
materialesyprocedimientos,que tienen un coste que debe ser coherente con
losniveles detrafico soportadosyderiesgosasumidosyevaluados. 8in
duda, debe tenerse en consideracion el factor humano y los factores
organizacionales, ademas de los estrictamente técnicos.



A

Eos sistemas de seguridad evitan, por mas que no sean perceptibles, miles
de accidenteseincidentes todos los dias,en todas las lineas de ferrocarrily
en todas las instalaciones ferroviarias.

reconsidera conveniente la implantacionydesarrollo de la Agencia Estatal
de seguridad Ferroviaria, que debe redactar su correspondiente plan de
accionyactuar siempre con independencia. Asimismo,se destaca el papel
que realiza la comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios
fUIAF;.

Eas medidas de seguridad Ferroviaria en Espafia son equiparablesalas de
cualquier pais avanzado,yen muchos aspectos nuestro pais ofrece niveles
de excelencia y de liderazgo internacional Eo obstante, se debe dedicar
atencion preferente a:

o la supresion de pasosanivel,

o lamayor automatizacion de los sistemas asociadosalagestionyala
seguridad del trafico ferroviario, como la mejora en la sefializacion,

o la coordinaciéon proactiva entre los operadores ferroviarios y el
admimstrador de la infraestructura,

o la garantia de la calidad de servicio de la explotacion ante
condiciones degradadas,

o el impulso de los analisis sistematicos de los registradores juridicos
meajas negras”j, para promover medidas de mejora,

o lamejorade los sistemas deinfbrmaciénycomunicacionen las
cabinas de conduccion,

o el tomento del uso de los sistemas digitales de documentacion,

o la mejora de la ubicacionyproteccion de los equipajes en el interior
de los vagones,

o la revision delprotocolo de reconocimientos médicos psicofisieos,
analizando los plazosylos niveles de exigenciay,

o laintegracidndelosfactoreshumanos yorganizacionalesenlos
sistemas de gestion de la seguridad.
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9. Transporte Ferroviario

~  En el caso del transporte Ferroviario de viajeros:

(0]

El aumento de la demanda en el uso de los servicios ferroviarios de
viajeros debe ser un objetivo prioritario en las acciones para la
mejora del sistema.

Es recomendable fomentar los servicios combinadosypotenciar la
intermodalidad.

Existe cierto margen demejoraenlos servicios regionales y de
media distancia, donde se deben cuidar la reducciéon de tiempos de
viaje, los horarios, las frecuencias, que deben adaptarse a la
demanda,yel coste.

Es necesario seguir prestando el servicio publico en los actuales
nicleos de cercanias, donde puede ser necesario acometer
actuaciones que permitan eliminar los principales cuellos de botella
enelentomodelasgrandesciudades, asicomolaampliaciéno
extension de las cercanias a otras conurbaciones donde esté
justificada por su rentabilidad social.

Ealiberalizacién, que no privatizacion, del transporte Ferroviario de
viajeros recogida en el Euarto Faquete Ferroviario de la Enion
Europea, debe abordarse adecuandola a la estructura de nuestro
sectorferroviario de forma gradual,progresivaycontrolada.

D En el caso del transporte ferroviario de mercancias:

(0]

Fuesto que las acciones desarrolladas por todos los gobiernos
durante las ultimas décadas no han arrojado un resultado
satisFactorio en la evolucion del transporte ferroviario de mercancias,
donde las cuotas de transporte llevan varios afios estancadas, resulta
necesario seguir impulsando estrategias consensuadas para su
mejoraamedioylargo plazo.

Eos servicios de transporte de mercancias deben orientarse hacia el
cliente.



o El ferrocarril y el camion deben ser mas complementarlos que
excluyentes. Eneste sentido,es Importante fomentarlas autopistas
ferroviarias y los puertos secos e Instalaciones que Impulsan la
Intermodalidad.

o 8e deben acometer a la mayor brevedad mejoras en las
Infraestructuras ferroviarias:

D

D

D

la potenciacion de las conexiones Internacionales,

laadecuaclon de la infraestructurapara la circulacion de
trenes de al menos 269mde longitud,

larevlslon de los galibos,

el aprovechamiento para mercancias de las lineas
convencionales con menor uso,

la construccion de variantes ferroviarias en el entorno de las
grandes ciudades,

la mejorade las conexiones en los puertos, asf como la
potenciacién de las zonas deactfvldades logfsticasy, por

altimo,

la revision del papel de los nodosycentrosloglstfcos.

~  8e debe seguir Impulsando lalntermodahdad, puesto quelosmodosde
transporte son complementarlosyse deben buscar las sinergias entre ellos,
haelendo que cada modo de transporte opere en las condiciones mas
eficientes dentro de la cadena de transporte. En particular, se considera que
la intermodalidad entre el ferrocarril y transporte aéreo tiene un gran

potencial.

fb.8ectov institucional

D En el ambito de la Enion Europea, Espafia debe jugar un papel relevante en
el desarrollo del Euarto Faquete Ferroviario. En objetivo prioritario de
nuestro pais es el avance hacia la interoperabilidad de los distintos
subsistemas del sector ferroviario.
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D En el ambito estatal, la legislacion y la normativa técnica debe estar en
continua actualizacidon. Algunos aspectos susceptibles de mejora en la
legislacion sectorial son:

o el refuerzo de los mecanismos relativosalaseguridadatravés de la
nueva Agencia de seguridad Ferroviaria,

o la trasposicion de la normativa europeaeintegracion en una Unica
norma,

o elrefuerzo de los mecanismos para una planificacion rigurosa,

o lacreaciondeun nuevo sistema de canones que fomente el uso
intensivo de las infraestructuras,

o la implementacion de medidas para la mejora de la competitividad
en el caso del transporte ferroviario de mercancias,

o el reporte de informacion de actividad y contable a la
Administraciéon por parte de los operadores ferroviarios de viajeros
y,porultimo,

o el refuerzo de las sanciones por vulneracion de los derechos de los
pasajerosypor los aspectos relacionados con la seguridad.

FE 8eefor empresarial

D Eomo consecuencia del amplio desarrollo que ha experimentado el
ferrocarril en nuestro pais, Espafia cuenta con un importante sector
empresarial vinculado al ferrocarril, puntero en aspectos tales como las
instalaciones, el material moévil,ola ingenieria.

D Eraciasaello,las empresas espafiolas son un referente intemacionalen el
ambito Ferroviario, tanto por su calidad como por su competitividad.

D Eas Administraciones publicas tienen como objetivo la proyeccion
intemacionaldel sector empresarialespafiol,que debe considerarse como

estratégico.



F2. 8cctoruniversitariocf*DE

A

Fara el Ferrocarril, resulta imprescindible un esfuerzo sostenido en
investigacion,desarrolloeinnovacion.For ello,se considera conveniente la
participacion en proyectos que superen el ambito nacional, como es el caso
de la iniciativa 8EIET2E AlEolos objetivos del programaEorizonte 2929.

Asimismo, debe fomentarse la colaboracion de las diferentes entidades, tales
como empresas, centros tecnoldgicos y universidades en proyectos de
investigacion conjuntos con las empresas publicas del sector ferroviario.

En el ambito académico, se da un vacio en materia de formacion, porque si
bien hay formacion profesionalymasteres,no existe ungrado que aune toda
la formacion en materia ferroviaria. De igual forma, se debe avanzar en el
sentido de que la formacion se estandarice en lo que respectaalos requisitos
yla operativa internacional.

F3. FroFcsionales del sector

D Eas empresas operadoras del ferrocarril dan empleoaun importante nimero

de profesionalesyespecialistas.Eo obstante,su edad media es muy elevada,
porlo cual resulta necesario prever elcambiogeneracional por medio de
programas de formacion.

8e considera que la formacion del personal es buena, si bien seria
conveniente darle un caracter mas internacional. En particular, debe
alcanzarse la homologacion de las categorias profesionales en Europa.
Asimismo,es aconsejable revisar los requisitos de accesoala profesion de
maquinistayvalorar la oportunidad de disefiar una formaciéon académica ad
hoc.

Ena politica de recursoshumanos responsable,participativayconcertada
constituye la mejor garantia del eficaz y justo funcionamiento de las
relaciones laborales,que posibilita minimizar la conflictividadysobre todo
garantiza la satisFaccion de las legitimas demandas sociales y el pleno
respetoalos derechos de los usuarios del sistema Ferroviario.





