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I. PREÁMBULO

• Con la creación de RENFE, acrónimo de Red Nacional de Ferrocarriles 
Españoles, se unificaron las concesiones ferroviarias que habían nacido en el 
siglo XIX.

• A partir de ahí, en España se han sucedido avances técnicos tanto en la 
infraestructura como en el material móvil, y posiblemente los hitos más 
destacados son los relacionados con el servicio al ciudadano: la reorganización 
y el nuevo diseño de cercanías de Renfe (1985) y la inauguración de la línea de 
alta velocidad Madrid -  Sevilla (1992).

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

 ̂ Este im pulsoala alta velocidad ha permitido poneraE spañaala  vanguardia del 
ferrocarril, convirtiéndose en el segundo país del mundo en longitud de red de 
alta velocidad,sólo por detrás de Ghina,con cerca de3 .999 hm.

 ̂ 8in em bargo,e!24de julio de 2913 se produjo un trágico accidente en Angrois, 
Santiago de Compostela, que conmocionó al sector ferroviario. Eue el accidente 
más grave producido en E sp añ aen lo sú ltlm o s  40 años y tuvo, entre otras 
consecuencias, que el Ministerio de Fomento pusiese en marcha diversas 
medidas tendentesareforzar la seguridad en el sistema ferroviario español. Ea 
Subcom isióndeestudioyanálisisdelsistem aferroviarioespañol, que nació 
también como consecuencia de este fatídico accidente,vino a confirm ar,taly 
como aseguraron numerosos comparecientes en la misma, que el sistema 
ferroviario español es de los más seguros del mundo aunque Ua seguridad total 
no existen.

 ̂ Tras elaccidente se abrió la  correspondiente investigaciónjudicialytécnica. 
Asimismo,escasos dias después,el Gobierno comparecióapetición propia ante 
la Gomisión de Fomento del Gongreso de los Diputados, proponiendo una serie 
dem edidasaim plem entarenelsector.

 ̂ A pesar de la buena reputación que el sector ferroviario español habla tenido 
hastaestem om ento, surgieron algunas voces criticas con elm ism o. Gomo 
consecuencia de ello, se pusieron en marcha dos iniciativas diferentes, pero con 
el mismo objetivo común de analizarla situación del sector con lam ayor 
objetividad:

o Por un lado, en el ámbito del Ministerio de Fomento, en agosto de 2913 
se constituyó la Gomisión técnico-científica para el estudio de mejoras 
e n e l sector ferroviario, lorm adapor especialistasindependientesdel 
sector.

E osresu ltadosdeestaG om isiónfúeronhechopúblicos e n ju n io d e l 
pasado año 2914, siendo su principal conclusión que ^el sector 
ferroviario español tiene un elevado nivel tecnológicoyde servicios,y 
goza de un reconocido prestigioanivel mundial^.

o Por otro lado, en el ámbito parlamentario, la Gomisión de Fomento del 
Gongreso de los Diputados,en su sesión del d ia !8  de septiembre de 
2913, acordó elevar al Pleno la propuesta de creación de una



subcomisión, en ci seno de la Gomisión de Fomento, de estudio y 
análisis dei sistema ferroviario español.

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

lEGREAGlDNDFEA8EBfGM181ÚN

Ea Gomisión de Fomento,en su sesión del d ia !8 d e  septiembre de 2913 ,a la  vista de 
las siguientes propuestas presentadas:

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

- solicitud de creación d eu n a  subcomisión p a ra d  estudio yanálisisdelacciden te  
terroviario ocurrido el 24/97/2913 en santiago de Gompostela, asi como para la propuesta de 
medidas para la mejora d é la  seguúdadterroviaria (Grupo Parlamentario socialista) (Núm. 
Expte.l58/36)y

-solicitud de creación de una subcomisión de estudiosyanálisis del sistema ferroviario 
español(Grupo Parlamentario Popular en el Gongreso)(Núm.Expte. 158/38),

acordó,alos electos previstos en el apartado tercero de la Resolución de la Presidencia 
del Gongreso de los Diputados de 26 de junio de 1996, elevar al Pleno la propuesta de creación 
de una subcomisión,en el seno de la Gomisión de Fomento,de estudioyanálisis del sistema 
ferroviario español (158/39), en los siguientes términos:

A)Gomposlclóm

Ea subcomisión se compondrá de quince miembros, de los que cuatro pertenecerán al 
Grupo Parlamentario Popular, tres al Grupo Parlamentario socialista, dos al Grupo 
Parlamentario Gatalán(GiU), dos al Grupo Parlamentario !U,lGV-EUiA,GFlA:Ea Izquierda 
Plural, uno al Grupo Parlamentario de Unión, Progreso y Democracia, uno al Grupo 
Parlamentario Vasco (E A l-P N V )ydosalG rupo  ParlamentarioMixto.Gada miembro podrá 
contar con su correspondiente suplente.



B)Gbjetu de la subcomisión.

Elaboración de un inlorme sobre la situación de las infraestructuras lerroviariasylas 
propuestas de mejora del sistema ferroviario españolen arasaconseguir mayor seguridad, 
prevención,competitividad,cobesiónyvertebración territorial.

G) Adopción de acuerdos.

Eos acuerdos de la subcomisión se adoptarán mediante voto ponderado.

D) Plazo para la realización de los trabajos de la subcomisión.

8eis meses desde su constitución. Podrá prorrogarse por decisión del Pleno de la 
Gámara.

El Infórmese aprobará en la Gomisión de Fomento.

Eos Grupos Parlamentarios podrán solicitar la documentación necesaria para los 
trabajos encomendados desde su constitución.

En la primera reunión se establecerán el régimen de comparecenciasylos criterios para 
la designación.

El Pleno del Gongreso de los Diputados,en su sesión del d ia l9 d e  octubre de 2913,a la  
vista de la propuesta, de la Gomisión de Fomento, acordó la creación de una subcomisión de 
estudioyanálisis del sistema lerroviario español (154/19) que se constituyó 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 Gomisión de Fomento acordó una prórroga, por otros seis 
meses, basta el 28 de febrero de 2915, lo que se acordó en sesión plenaria de 29 de mayo de
2914

E118de lebrero de 29151a Gomisión de Fomento acordó solicitar nueva prórroga,por 
otros seis meses,basta el final del presente periodo de sesiones,lundamentalmenteaelectos de 
redacciónyaprobacióndellnlorme.

Ea ampliación de plazo para finalización de los trabajos de la subcomisión basta el 
final del presente periodo de sesiones, lúe aprobada por el Pleno en su sesión de 26 de lebrero 
de2915
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El Infirme de la subcomisión ba sido aprobado en la sesión de la Gomisión de 
Fomento del día 39 dejunlo de 2915.

DLGGM PGM GIGNDELAM 3BGGM IM GN

GoordmadmA
D .G elsoD elgadoA rce(G P) (nombrado por la subcomisión en su reunión de 39 de 
octubre de 2913)

Vocales:
D.Andrés loséAyala8áncbez(GP)
D. Guillermo GollarteRodrlguez(GP)
DE María de la Goncepción decanta Ana Femández(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.RereM aciasiArau(GG-GiD)
DE Ascensión de las lleras Eadera(GlR)
D.Gaspar ElamazaresTrigo(GlP) (Baja como Diputado el 13/96/2915) 
D.Garlos Martínez Gorriarán(GUPyD)
DE Isabel SánchezRobles(GV(EAl-PNV)) 
D .loanBaldoviRoda(G M x)
DERosanaPérezFemández(GMx)

suplentes:
D.Sebastián GonzálezVázquez(GP)
DE María Diga Iglesias Fontal(GP)
D .luán  Ruis Gordo Pérez(G ^)(alta como vocal el 12/92/2915) 
DE María GoncepcióTarruellaTomás(GG-GiD) 
D .lordiXucláiGosta(GG-GiD)
DE M aríaGaridadGardaÁlvarez(GlR)
D.Gbesús Vusté Gabello(GlR)(Baja como Diputado el 2/7/2914)



IV .GDM PA REG EN G IA ^A N TEEA ^U BG G M I^IÓ N

En sns reuniones de 39 de octubre y 13 de noviembre de 2913, la subcomisión 
p roced ióala  aprobación de su plan de trabajo,fijándose un listado de 49 comparecientesy 
acordándose su agrupación por categorías (Gatedráticos y expertos, empresas del sector, 
sindicatos, cargos de la administración).

26 de noviembre de 2913

Gelebración de las siguientes comparecencias:

-D .lo sé  MariaPérez Revenga,Presidente de la Asociación GEEREN.
-O .Em ilio GliasRuiz,Gatedrático de Universidad.

D. Fernando Montes Poncede Eeón, Vocal GomisiónEécnico G ientificaparael 
estudio de mejoras en el sector ferroviario.
-O .luanV illaronte Martínez,Ex Director General de Operaciones de Renfe.

I8de diciembre de 2913

Gelebración de las siguientes comparecencias:

-D .M iguel Rodríguez Bugarin.Profesor de Ferrocarriles de la Escuela de Ingenieros 
de Gaminos,de la Universidad deAGoruña.
- D .R icardo lnsa  Franco. ProtesordeFerrocarriles d é la  Escuela delngenieros de 
Gaminos,de la Universidad Politécnica deValencia.

11 de febrero de 2914

Gelebración de las siguientes comparecencias:

-D .Antonio santiago Moreno Rodríguez. Presidente de AE^EGM ESPAÑA.
-D .A lvaro  RengitoAbbad.Presidente de BGMBARDIEREURGPEANUGEDING^ 
^.E.U.
-D .losuEsnaolaA ltuna. Director de Negocios Internacionales de GAF.



25 de febrero de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

- D. Mikel Murga Elexpuru. Presidente - Leber Planificación e Ingeniería, S.A. 
Profesor e Investigador. Center of Transportation and Lo gistes (CTL) - Massachusetts 
Instituto o f Technology (MIT).

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

19 de marzo de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

- D. Julián Núñez Sánchez. Presidente de SEOPAN.
- D. Ricardo Molina Oltra. Director General de ACCIONA SERVICE.
- D. Jesús Sánchez Bargos. Presidente de THALES ESPAÑA.
- D. Ángel Fernández-Aller Ruiz. Director General Técnico de TYPSA.

6 de mayo de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

- D. Jesús Guzmán Martín de los Santos. Consejero Delegado de Siemens Rail 
Automation S.A.U. (anterior Dimetronic S.A.)
- D. Juan de Dios Fernández Quesada. Director General de Guinovart, Empresa del 
Grupo OHL.
- D. Gonzalo Gómez-Zamalloa Baráibar. Administrador Único de Vías y 
Construcciones S.A.

28 de mayo de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

- D. Esteban Guijarro Jiménez. Secretario de RR Internacionales y Formación de CGT.
- D. Manuel Ma Nicolás Taguas. Secretario General del Sector Ferroviario de CCOO.
- D. Angel Ruiz Ordóñez. Secretario Federal del Sector Ferroviario de Servicios, 
Movilidad y Consumo-UGT.
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- D. Santiago Pino Jiménez. Secretario de Comunicación, Imagen y Relaciones 
Externas de SEMAP.

25 de jumo de 2014

Celebración de la siguiente comparecencia:

-D .V icente Rallo Guinot. Presidente de la Comisión de Investigación de Accidentes 
Perroviarios(ClAP).

23 de septiembre de 2014

Celebración de la siguiente comparecencia:

- D. Iñaki B arrónde Angoiti. Presidente d é la  Comisión técnico-científica para el 
estudio de mejoras en el sector ferroviario.

8de octubre de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

-D .Teófilo Serrano Beltrán. Ex Presidente de RENPE.
-O .José  EuisCacbafeiroVila. Ex Secretario General deTransportes.
-D .Jo sé  Luis GrdóñezPemández. Director General de Movilidad de la Consejería de 
PomentoyVivienda de la Junta de Andalucía.
- D. Ricard Pont Plereu. Secretario de Territori i Mobilitat de la Generalitat de 
Catalunya.

28 de octubre de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

-D . Antonio Lanchares Asensio. Director de Seguridaden laC ircu lac ióndeR en te  
Gperadora.
-D .Jo sé  Luis González Navarro.Coordinador deTransportePerroviario. Ministerio de 
Pomento.
-D .L uis López Ruiz.ADIP.Ministerio de Pomento.
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19 de noviembre de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

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

9de diciembre de 2014

Celebración de las siguientes comparecencias:

-D .francisco Javier GallegoVelarde. Director de Ingeniería de Sistemas de Ineco.
- D. Antonio Garda Zarandieta. Director General para España-Portugal y Norte de 
Africa de PCC Construcción.

11 de febrero de 2015

Celebración de las siguientes comparecencias:

- D. Gonzalo Eerre Moltó. Presidente del Ente Público Administrador de 
Infraestructuras ferroviarias(ADlf).

17 de febrero de 2015

Celebración de las siguientes comparecencias:

- D. Pablo Vázquez Vega. P residen tedelaE ntidadP úblicaE m presaria l RENfE- 
Gperadora.
-D .M anuel Niño González.Secretario General de Infraestructuras.

22 de abril de 2015

Celebración de la siguiente comparecencia:

-DE Pilar Calvo Holgado.Directora de InvestigaciónyProyectos en ESM. Instituto de 
Investigación en SeguridadyEactores Humanos.



V.DGGUMENTAGfGN

5.f Marco normativo

5.1.1. Normativa estatal

-L eyl6/1987,de39dejulio ,deG rdenacióndelosT ransportesTerrestres.

-R eal D ecretol211/1999,de 28 de septiembre,por el que se aprueba el Reglamento de la 
Ley de Ordenación de losTransportesferrestres.

- Real Decreto 387/1996, de 1 de marzo, por el que se aprueba la Directriz Básica de 
Planificación de Protección Civil ante el riesgo de accidentes en los transportes de mercancías 
peligrosas por carreterayferrocarril.

-Real Decreto 2111/1998,d e 2 d e  octubre,por el que se regula el accesoalas infraestructuras 
ferroviarias.

-Real D ecretol566/1999,de8de octubre,sobre los consejeros de seguridad para el transporte 
de mercancías peligrosas por ferrocarriloporvia navegable.

-R eal Decreto412/2991,de 29 de abril,por el que se regulan diversos aspectos relacionados 
con el transporte de mercancías peligrosas por ferrocarril (Versión consolidada).

-C rd e n ,d e 2 d e  agosto de 2991,por la que se desarrolla el articulo 2 3 5 del Reglamento de la 
Ley de Ordenación de lo sfran sp o rtesT erres tres ,en  materia de supresiónyprotecciónde 
pasosanivel.

- Real Decreto 1256/2993, de 3 de octubre, por el que se determinan las autoridades 
competentes de la Administración General del Estado en materia de transporte de mercancías 
peligrosasyse regula la comisión para la coordinación de dicho transporte.

-L ey  39/2993,d e !7 d e  noviembre,del lector ferroviario.

- Orden fO M /695/2994,de 2 7 d e  febrero,sobre capacitación profesional de los consejeros 
de seguridad para el transporte de mercancías peligrosas por carretera,por ferrocarrilopor 
via navegable.

- Real Decreto 2387/2994, de 39 de diciembre, por el que se apruebael Reglamento del 
lector ferroviario.
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-Real Decreto 2395/2994,de 39 de diciembre,por el que se aprueba el Estatuto de la entidad 
pública empresarial Administrador de Infraestructuras ferroviarias.

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

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

- Orden fGM/898/2995, de 8 de abril, por la que se fijan las cuantías de los cánones 
ferroviarios establecidos en los articu los74y75 de la E ey 3 9 /2 9 9 3 ,d e l7 d e  noviembre,del 
lector ferroviario.

-G rdenfG M /233/2996 ,de31de enero,por al que se determina el régimen de homologación 
de los centros de material rodante y sus condiciones de funcionamiento (versión 
consolidada).

Orden fOM /2924/2996,de 19de septiembre,por la que se regula el contenido mínimo del 
informe anual para el transporte de mercancías peligrosas por carretera,por ferrocarrilopor 
via navegable.

-R eal DecretoRD 393/2997,de 23 de m arzo,por e lq u e  se aprueba la^N orm a Básica de 
Autoprotección de los centros,establecim ientosydependenciasdedicadosaactividades que 
puedan dar origen a situaciones de emergencias. Regula la elaboración, implantación 
material efectivaymantenimiento de la eficacia de los flanes de Autoprotección dentro de su 
anexo ll^Actividades sin reglamentación sectorial especificad para el ferrocarril.

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

-Resolución,de 15 de octubre de 2997,de la Dirección General de ferrocarriles,por la que se 
establecen los itinerarios formativos básicos y la carga lectiva mínima de los programas 
formativos para las habilitaciones de personal ferroviario a impartir en los centros 
homologados de formación de personal ferroviario.

- Real Decreto Legislativo 1/2997, de 16 denoviem bre, por el que se apruebael texto 
refundido de la Ley General para la Defensa de los G onsum idoresyU suariosyotras leyes 
complementarias.

- R eso lu c ió n ,d e l7 d e  octubre de 2998 ,de la Dirección General de ferrocarriles,por la que 
se modifica la d e l5  de octubre de 2997 ,por la que se establecen los itinerarios formativos 
b á s ic o s y la c a rg a le c tiv a m in im a d e lo s  programas formativos para lashab ilitacionesde
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personal ferroviario alm parflr en lo s  centros dehomologacióu de formación de personal 
ferroviario.

-R esolución,de 29 de diciembre de 2 9 9 8 ,de la Dirección General de ferrocarriles,por la 
que se modifica la de 15 de octubre de 2997, por la que se establecen los Itinerarios 
formativos básicos y la carga lectiva mínima de los programas formativos para las 
habilitaciones de personal ferroviarioaimpartir en los centros homologados de formación de 
personal ferroviario.

-E e y l5 /2 9 9 9 ,d e l ld e  noviembre,del contrato de transporte terrestre de mercancías.Gomo 
elemento relevante adicional, la Disposición final tercera Gondiciones generales de 
contratación aplica al transporte ferroviario de viajeros.

-R eal D ecre to l99 /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 Disposición adicional única. Establecimiento del marco general tarifario por la 
prestación de servicios adicionalesycomplementarios.

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

-G rdenfG M /2257/2919 ,de2de agosto,por la que se establece la fechaapartir de la que la 
Dirección General delnffaestructurasferroviarias asum irálas competencias enm ateriad e  
certificados de seguridad establecidas en el Reglamento sobre seguridad en la circulación de la 
Redferroviaria de Interés General.

-R eal D ecreto l434 /2919 ,de5de noviembre,sobre interoperabilidad del sistema ferroviario 
de la Redferroviaria de interés general.

-G rdenfG M /2872/2919,de5de noviembre,por la que se determinan las condiciones para la 
obtencióndelos títulos habilitantes que perm itenelejerc ic iodelasfúncionesdelpersonal 
ferroviario relacionadas con la seguridad en la circulación, asi como el régimen de los centros 
homologados de formación y d é lo s  dereconocimiento médico dedichopersonal (Versión 
consolidada).

-Resolución Gircular 1/2911,de la Dirección General de Infraestructuras ferroviarias,sobre el 
procedimiento de validación de vehículos ferroviarios modificados.

- Eey 2/2911, d e 4  dem arzo, deEconom ia 8ostenible, especialmente artículos 93 a 9 ó  en 
re lac ióna los llamados serv ic io s de transporte de in te ré sp ú b lico ^ y la^ fro m o c ió n d e la  
competenciayclasifrcación de los mercados de transporten.
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-Real Decreto 641/2911,d e 9 d e  mayo,por el que se modifica el Reglamento sobre seguridad 
en la circulación de laRedferroviaria de Interés General,aprobado el Real Decreto819/2997.

-R eso lución ,deóde junio de 2911,de la Dirección General de Infraestructuras ferroviarias, 
por la que se modifica la d e !5  de octubre de 2997, por la que se establecen los itinerarios 
formativos básicos y la carga lectiva mínima de los programas formativos para las 
habilitaciones de personal ferroviarioaimpartir en los centros homologados de formación de 
personal ferroviario.

- Resolución, de 6 de octubre de 2911, de la Dirección General de frotección Givil y 
Emergencias,por la que se publica la nueva relación de números telefonicosautilizar para la 
notificación de accidentesyotros datos de interés en los transportes de mercancías peligrosas 
porcarreterayferrocarril.

-G rdenfG M /3218/2911,de7de noviembre,por la que se modifican los anexos 11,M y Y l del 
Real D ecretol434/2919,de5de noviembre,sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de 
la Red ferroviaria de interés general.

-R eso lu c ió n ,d e4 d e  junio de 2912 ,de la Dirección General de ferrocarriles,por la que se 
m o d ifica lad e  15 d eo c tu b red e  2997, por la q u e se e s ta b le c e n lo s  itinerarios formativos 
básicos y lacarga  lectiva m inim ade los programas formativos para las  habilitaciones de 
personal ferroviario, a impartir en los centros homologados de formación de personal 
ferroviario.

-R ea l Decreto-ley 22/2912, d e 2 9 d e ju l io , por e lq u e se a d o p ta n  medidas en m ateriad e  
infraestructurasyservicios ferroviarios,especialmente en lo referenteala división de Renfe en 
4sociedadesyla integración de fE V E enA difyR enfe

- E l  Real D ecreto-ley4/2913,de22 de febrero,de medidas de apoyo alem prendedoryde 
estimulo de lcrec im ien toyde  la creación de e m p le o ,y laE ey  11/2913,de 26 de ju lio ,del 
mismo titulo que realizó latransm isión a ADIE delatitu laridad  so b re la re d  ferroviaria 
convencional de titularidad estatal, la adopción de medidas complementarias para hacer 
efectivo el funcionamiento de las sociedades mercantiles estatales creadas como consecuencia 
de la reestructuración de RENfE-Gperadora, la previsión de la aprobación del catálogo de las 
lineasytram os de la red ferroviaria de interés general,para dar cum plim ientoala sentencia 
245/2912,d e lu d e  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, d e 4  dejunio, d e c re a c ió n d e la  Gomisión Nacional de los Mercados y la 
Gompetencia, e n lo re la t iv o a s u s  competencias e n e l ámbito del ferrocarril, artículos 11 , 
12.I f ) ,29.lyD isposición adicional segunda.
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-U rden fU M /1493/2913,del9 de julio,sobre servicios de transporte ferroviario de viajeros 
con finalidad prioritariamente turística.

-R eal D ecre to -ley ll/2 9 1 3 ,d e2 d e  agosto,para la protección de los trabajadoresatiempo 
parcial y otras medidas urgentes e n e l orden económico y socialy  Ley 1/2914, de 28 de 
febrero,para la protección de los trabajadoresatiem poparcialyotras medidas urgentes en el 
orden económico y social, que entre otros elementos, modificó los cánones actualmente 
vigentes.

-R eal D ecreto-ley l5 /2913,del3  de diciembre,sobre reestructuración de la entidad pública 
empresarial ^Administrador de Infraestructuras ferroviarias^ (A D lfj y otras medidas 
urgentes en el orden económico.

-R e a l Decreto 1944/2913, de 27 dediciembre, por el que sea p ru e b ae l Estatuto d é la  
Entidad fública Empresarial ADlf-AltaYelocidad.

-Urden fU M /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 investigación de los 
accidentes e incidentes ferroviarios y la Gomisión de Investigación de Accidentes 
ferroviarios.

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

-R ea l Decreto 1972/2914, de 19 dediciem bre, por el que s e c re a la  Agencia Estatal de 
seguridad ferrov iariayse  aprueba su Estatuto.

-U rden fU M /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 Gatálogo de lineasytramos de 
la Red ferroviaria de Interés General.

-U rden fU M /167/2915,de6de febrero,por la que se regulan las condiciones para la entrada 
en servicio de subsistemas de carácter estructural,llneasyveblculos ferroviarios.

- Urden fUM/189/2915, de 11 de febrero, por la que se desarrollan principios básicos de 
aplicación de incentivos en el sistema de los cánones por utilización de las infraestructuras 
ferroviarias,establecidos en el articulo73 de la Ley 39/2993,d e l7 d e  noviembre,del lector 
ferroviario.
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-Urden RUM /ó79/2915,de9de abril,por la que se modifica la Urden fUM /2872/2919,de5 
de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la obtención de los títulos 
habilitantes que permiten elejercicio d é las  funciones del personal ferroviario relacionadas 
c o n la  seguridad en la circulación, así como el régimen d é lo s  centros homologados de 
form aciónyde los de reconocimiento médico de dicho personal.

5.U2. Normativa de la Unión Europea

-Directiva 2994/49/UE del parlamento EuropeoydelU onsejo,de 29 de abril de 2994 ,sobre 
la seguridad de los ferrocarriles com unitariosypor la que se modifican la Directiva 95/18/UE 
del Uonsejo sobre concesión de licencias a las empresas ferroviarias y la Directiva 
2991/14/UE relativa a la adjudicación de la capacidad de infraestructura ferroviaria, 
aplicación de cánones por su utilizaciónycertificación de la seguridad.

-Reglamento 653/2997,d e !3  de junio,sobre el uso de un formato europeo común para los 
certificados de seguridadylos documentos de solicitud,de conformidad con el a rticu lo l9 d e  
la Directiva 2994/49/UE,ysobre la validez de los certificados de seguridad expedidos en virtud 
de la Directiva 2991/14/UE.

-Reglam ento(UE)n^l379/2997 del parlamento Europeoydel Uonsejo,de 23 de octubre de 
2997 ,sobre los servicios públicos de transporte de viajeros por ferrocarrilycarreteraypor el 
que se derogan los R eglam entos(U E E )noll91/69y(U E E )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 certificación de los maquinistas de 
locomotoras.

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

- Directiva 2998/68/UE,del Rarlam entoEuropeoydel U onsejo ,de24de septiembre de 2998, 
sobre el transporte terrestre de mercancías peligrosas (Versión consolidada).

- Directiva 2998/119/U E,del6de diciembre,por la que se modifica la Directiva 2994/49/UE.

- Reglamento 352/2999, de 24 de abril, relativo a la adopción d e u n  método común de 
seguridad para la evaluaciónyvaloración del riesgo con arregloalo  dispuesto en el articulo ó, 
apartado 3 ,letraa),de la Directiva2994/49/UE.
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-Decisión 2999/469/UE,de5de junio de 2999,por la que se adopta en aplicación del articulo 
6 d e  la Directiva 2994/49/UE un método común de seguridad para evaluar la consecución 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 lo q u e  serefierea lo sin d icad o res  comunes de seguridad y a lo s  métodos com unesde 
cálculo de los costes de los accidentes

-Decisión 2999/965/UE,de 39 de noviembre,sobre el documento de referencia mencionado en 
el articulo 2 7 ,apartado4,de la Directiva 2998/57/UE.

-Decisión 2919/499/D E ,del9  de julio de 2 9 1 9 ,sobre los objetivos comunes de seguridad 
previstos en el articulo7de la Directiva 2994/49/UE.

-Reglamento (DE) n^913/2919,del parlamento EuropeoydelU onsejo ,de 22 de septiembre 
de 2919, sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancías competitivo.

-Decisión 2919/17/UE,de 29 de octubre,sóbrela adopción de parámetros básicos para los 
registros de licencias de conducción de trenesy los certificados complementarios previstos en 
la Directiva 2997/59/UE.

-Decisión 2919/713/D E ,de9de noviembre, sobre los módulos para los procedimientos de 
evaluación de la conformidad,idoneidad para el usoyverificaciónU E que deben utilizarse en 
las especificaciones técnicas de interoperabilidad adoptadas en virtud de la Directiva 
2998/57/UE.

-Reglam ento3ó/2919, d e 3  de diciembre, sóbrelos modelos comunitarios delicencias de 
conducción de trenes, certificados complementarios, copias autenticadas de certificados 
complementariosyfórmularios de solicitud de licencias de conducción de trenes,en aplicación 
de la Directiva 2997/59/UE.

-R eglam ento ll58 /2919 ,de9de diciembre,sobre un método común de seguridad para evaluar 
la conformidad con los requisitos para la obteneión de un certificado de seguridad ferroviaria.

- Reglamento 1169/2919, de 1 9 d e  diciembre, sobre un método com úndeseguridadpara  
evaluar la conformidad con los requisitos para la obtención de una autorización de seguridad 
ferroviaria.

-Decisión 2911/197/D E ,de!9de febrero,que modifica la Decisión 2997/756/UE,por la que 
se adopta una especificación común para el registro nacional de vehículos.
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-Reglamento 291/2911,d e ld e  marzo,sobre el modelo de declaración de conformidad con un 
tipo autorizado de vehículo ferroviario.

-Directiva 2911/18 /D E ,delde marzo de 2911,por la que se modifican los anexos 11,V y V l 
de la Directiva 2998/57/UE.

-Decisión 2911/155/DE, d e 9 d e  marzo, sobrelapublicación y gestión del documento de 
referencia mencionado en el articulo 2 7 ,apartador,de la Directiva 2998/57/UE.

- Recomendación 2911/217/DE, de 29 de marzo, relativa a la autorización de entrada en 
servicio de los subsistemas de carácter estructuralyde los vehículos contemplados en Directiva 
2998/57/UE

-Reglamento 445/2911,de 19de m ayo,relativoaun sistema de certificación de las entidades 
encargadas delmantenimiento d é lo s  vagones de mercancías y p o r  el que sem od ificae l 
Reglamento(UE)noó53/2997.

Recomendación 2911/622/DE, de 29 de septiembre, sobre el procedimiento para la 
demostracióndel n ivelde cumplimiento con los parámetrosbásicos d é la s  especificaciones 
técnicas de interoperabilidad por parte de las lineas ferroviarias existentes.

-Decisión 2911/óó5/D E,de4de octubre,sobre el Registro Europeo deTipos Autorizados de 
Vehículos ferroviarios.

-Recomendación de la Gomisión 2911/7ÓÓ/DE,de 22 de noviembre,sobre el procedimiento de 
reconocimiento de centros de formación y examinadores de maquinistas con arreglo a la 
Directiva 2997/59/UE del RarlamentoEuropeoydelUonsejo.

-Decisión 2911/765/DE,de 22 de noviembre,sobre los criterios para el reconocimiento de los 
centros que participan en la formación de maquinistas, los criterios de reconocimiento de los 
examinadores y lo scrite rio sp ara lao rg an izac ió n d e lo sex ám en es, deconfórm idadcon la  
Directiva 2997/59/UE del farlamentoEuropeoydelUonsejo.

- Decisión 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.

-R lD 5/2919(en vigor hasta el 39 de junio de 2915).

-R eg lam en to l9 7 7 /2 9 1 2 ,d e ló d e  noviembre,sobre un método común de seguridad para la 
supervisión por parte de las autoridades nacionales de seguridad tras la expedición de 
certificados de seguridadoautorizaciones de seguridad.
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- Reglamento 1978/2912, de 16 de noviembre, sobre un método eomún de seguridad en 
materia de vigilancia que deberán aplicar las empresas ferrovlarlasylos administradores de 
infraestructuras que hayan obtenido un certificado de seguridad o una autorización de 
seguridad, asi como las entidades encargadas del mantenimiento.

-Directiva 2912/34/DE,del Rarlam entoEuropeoydelU onsejo,de21 de noviembre de 2912, 
por la que se establece un espacio ferroviario europeo único

-Directiva 2 913 /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 adopción d e u n m é to d o  común de 
seguridad para la e v a lu a c ló n y v a lo ra c ló n d e lr le sg o y p o re lq u e se d e ro g a e l Reglamento 
352/2999.

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

-Directiva 2914 /38 /D E ,de!9de m arzo,por la que se modifica el anexolll de la Directiva 
2998/57/UE en lo relatlvoala contaminación acústica.

-Directiva 2914/82,de2 4 d e  junio,que modifica la Directiva 2997/59/UE,en lo que respectaa 
los conocimientos profesionales generales,los requisitos m édlcosylas prescripciones relativas 
a la  licencia.

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

- Recomendación 2914/881/DE, de 18 de noviembre, relativa al procedimiento para la 
demostraclóndel nivel de cumplimiento delosparám etrosbáslcosdelasespeclficaclones 
técnicas de Interoperabilidad por parte de las lineas ferroviarias existentes.

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

- Recomendación 2914/897/DE, de 5 de diciembre, sobre cuestiones relacionadas con la 
entrada en servlcloyla utilización de los subsistemas de carácter estructuralyde los vehículos 
contemplados en las Directivas 2998/57/UEy2994/49/UE.

-Directiva 2914/196/D E ,de5de diciembre,por la que se modifica los a n e x o sV y V ld e  la 
Directiva 2998/57/UE.
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-Reglamento de ejecución (DE) 2915/171de la U om lslón,de4de febrero de 2915 relatlvoa 
determinados aspectos del procedimiento de concesión de llcenclasalas empresas ferroviarias.

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

-Reglamento de ejecución (DE) 2915/429 de la D om lslón ,del3  de marzo de 2915, por el 
que se establecen las modalidades que bay que seguir para la aplicación de la tarlfaclón del 
coste de los efectos sonoros.

-Reglamento de ejecución (DE) 2915/999 de la Domlslón,de 12 de junio de 2915relatlvoalas 
modalidades de cálculo d é lo s costes directamente im putab lesalaexplo taclóndelserv lclo  
ferroviario.

5.2. Documentación aportada por los comparecientes

1 EL DESARROLLO DEL EERROGARR1L V LA MEJORA DEL M8TEMA 
fERROMlARlOE^RAÑOL
D.JoséM afiaRérezRevenga.RresidentedelaAsociaciónGETREN.-26-ll-2913-

2. - L 0 8  81^T E M A ^D E 8E Ñ A L lZ A G lÓ N ^R E L A G lÓ N G 0N L A ^E G U R lD A D V L A  
GARAG1DADDETRAN8RORTE
D .fem andoM ontes Ronce de León.Mocal G om isiónTécnicoG ientificaparaelestudiode 
mejoras en el sector ferroviario.-26-11-2913-

3. -REfLEX10NE8^0ERElNfRAE8TRUGTURAÑV5EGURlDADfERR0VlARlA8
D. Emilio Ollas Ruiz.GatedráticodeTecnologia Electrónica en la Universidad Garlos 111 de 
Madrid. 26 11 2913

4. LO^ 81ÑTEMA8 LERR0V1AR108. RELLEX10NE8 80ER E LOÑ M^EEMA^ 
EERROMIARIO^V^U SEGURIDAD
D. Ricardo Insa fran co .-18-12-2913-

5. A L8TO M EN E8R A Ñ A . 81^TEM A fERRO V lA RlG E8RA Ñ O L.RRO RU E8TA 8D E 
MEJORA L1BERAL1ZAG1ÓN EERROV1AR1A REINO UNIDO L1BERAL1ZAG1ÓN 
ITALIA.
D.Antonio santiago Moreno Rodríguez. 11-2-2914-

6 . EOMEARD1ER. MERCADO fERR0VlAR10ENEÑRAÑA.RR0RUE8TA8.ANEJ08 
D.Alvaro RengifoAbbad.-ll-2-2914-
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7 NOTORIA RRODUCTOÑ V 8ERV1C10R GRURO CAR CAR RRE8ENC1A 
INTERNACIONAL. CATEN C1ERAR RESUMEN. ÑIÑTEMARERROVIARIOE^RAÑOL 
D. Jesús EsnaolaAltuna.11-2-2914

8. LARED TERROV1AR1AE8RAÑOLA DE ALTA VELOCIDAD. ELRAREL REAL DEL 
TRAN^RORTERÚBLICO.LAROLÍTICAEERROVIARIAÑUIZA.ELRARELDELAV 
VA8CA. RESUMEN
D.Mlkel Murga Elexpuru. 25-2-2914

9. R O R ^U É  EL TRÁE1CO DE MERCANCÍAS RORTERROCARR1L EN E^RAÑA NO 
RARA DE CAER. CAU8A^RARA EL DECLIVE DEL TLRROCARRlLARE^ARDE8ER 
LR18ECTOR LIBERALIZADO DE^DE2997 E8TRLCTURADECO^TER 
D.MlquelLlevatVallesplnosa. 25-2-2914

19. TRANÑRORTETERROVIARIO DE MERCANCÍAS. TRAN8RORTEEERROV1AR10 
DEV1AJER08.
D.Rleardo Molina Oltra. 19-3-2914

1 1 .1NNOVAC1ÓNVCOMRROM180 CON EL DESARROLLO DE L08^18TEM A ^ DE 
8EÑAL1ZAC1ÓNVLA SEGURIDAD.
D. Jesús ^ánebezBargos. 19-3-2914

12. LA RED TERROV1AR1A EN E8RAÑA SITUACIÓN ACTUAL V 
REC0MENDAC10NE8RARAELTUTUR0.
D.ÁngelEemández-AllerRulz. 19-3-2914

13. ORGANIZACIÓN DE MEMENR ORGANIZACIÓN DEL HECTOR 
INERAE^TRUCTURA^VCIUDADERTRAN^RORTEEERROVIARIOENMEMENR 
D .JesúsG uzm ánM artlndelos cantos. 6-5-2914

14 DÓNDE E^TAMOÑ EN NUESTRO METEMA TERROVIARIO. 1UTURO DEL 
EERROCARR1L
D. Juan de Dios Temández6)uesada. 6-5-2914

15. EL EERROCARR1L EN E^RAÑA. BACIA LA 1NEE1C1ENC1A SOCIAL. UN 
EERROCARR1LRÚBL1CO DE LA CIUDADANÍA 
D.Manuel MaNleolásTaguas.28-5-2914

16 DOCUMENTACIÓN DE LA CONFEDERACIÓN GENERAL DEL TRABAJO. 
^ECTOREEDERALEERROVJARIO.
D. Esteban Guijarro Jiménez. 28-5-2914
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17.1N T0RM ET1N A L80BREELA CC1DEN TEG RA V ETERR0V 1A R10N ^ 9954/2913 
OCURRIDO T E D IA  24/7/2913 EN LA8 RROX1M1DADE8 DE LA LITACIÓN DE 
SANTIAGO DEC0M R08TELA (A CORUÑA)
D. Vicente Rallo Guiñol. 25/6/2914

18.1N T 0R M E D E L A C 0M 1M Ó N T É C N 1C 0-C 1E N T ÍT 1C A R A R A E L E 8T U D 10D E  
MEJORAD EN EL HECTOR TERROVIARIO RR1NC1RALE8 CONCERTO^ V 
CONCLUSIONES
D.lñaklBarrón de Angoltl. 23/9/2914

19.ELRELANZAM 1ENTODELTERROCARR1L L A 8R O L ÍT 1C A 8D E L A U E  LA^ 
1NET1C1ENC1A8 8E CURAN ENELTERROCARR1L CON LA COMRETENC1A.
D. Teófilo serrano Beltrán. 8/19/2914

29.AGENDACATALANADELCORREDORMED1TERRÁNEO.
D.RlcardTontBereu. 8/19/2914

2 1 .ELTERROCARR1L COMO ELEMENTO BÁ81CODEL^18TEMADETRAN8RORTE. 
D. José Luis Cacbafelro. 8/19/2914

22.1NTERVENC1ÓN.RET0^DELA1NTER0RERAB1L1DAD.
D. Antonio Lancinares Asenslo. 28/19/2914

2 3 . ELfil^TEMA TERROVIARIO AL8ERV1C10 DEL CIUDADANO.
D. Luis López Rulz. 28/19/2914

24. LA DIRECCIÓN GENERAL DE TERROCARR1LERDE8CR1RC1ÓN DEL 8ECTOR 
TERROVIARIO EN E8RAÑA LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD 
TERROV1AR1A.
D.Mlguel Rozo de Castro. 19/11/2914

25. TERROCARR1LE8. LA EMRRE8A.RR1NC1RALE8 MAGNITUDES. O BRA 8M Á 8 
DER1ACADA8DE ALTA VELOCIDAD. O B R A 8M Á ^D T 8T A C A D A 5D T L ÍN T A 8 
CONVENCIONALES OBRA^ MÁ8 DE^TACADAÑ DE METRO ME1TMA 
EX18TENTE.MANTEN1M1ENTO. INTERNACIONALIZARON.
D. Antonio Garda Zarandieta. 9/12/2914

26 M8TEMA TERROVIARIO EUROREO. M^TEMA TERROVIARIO E8RAÑOL 
RR1NC1RALE8 ACTORES AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD TERROV1AR1A 
C0MRARAC1ÓNC0N0TR08RAÍÑEÑ 
D.ManuelNlñoGonzález.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 infórme, que recoge de manera objetiva 
el resumenyanálisis de las diferentes comparecencias celebradas.

D 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 subcomisión 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 subcomisión de Estudios.

f. Aspectos generales

 ̂ El ferrocarril ba evolucionado desde su Invención basta llegar a l a  alta 
velocldad.^u cambio más significativo se ba producido en los últimos 25 
años,graclasala Introducción de la alta velocidad.

 ̂ Aunque otros países como branda o Alemania ban evolucionado más 
progresivamente, los sucesivos Gobiernos del Estado consideraron que era 
convenlenteydeclslvo para España pasar de un ferrocarrllde finales del 
sigloX lX oprlnclplosdel sigloX X aunferrocarril del siglo XXI.

D Eos cambios relevantes en el sector ferroviario comenzaronaflnales de los 
años79 ,con  el primer Contrato Rrograma entre el E stadoyR enfe,lo  que 
permitió que la red ferroviaria española se convirtiera en u n a re d  más 
moderna, competitiva y, sobre todo, que se produjera la evolución de todos 
los sistemas de control de tráfrcoyde protección del tren.

D A dem ásdeEspaña, varios países relevantes banconfladoen  los últimos 
años en la alta velocidad ferroviaria: Erancla, Alemania, Italia, Japón, Cblna 
yTal^van...B ay que tener en cuenta que la distancia entre las poblaciones 
Importantes del país se encuentran entre 3 9 9 y 7 9 9  km ,que es el rango de 
distancia considerado Ideal para el desarrollo de la alta velocidad.
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D En España, en los últimos años se babecbo un importante esfuerzo inversor 
en el ferrocarril,que asciendealos 45.999 millones de euros desde el inicio 
de los proyectos de la linea Madfid-8evilla. Actualmente, representanel 
42^ó del total de inversiones en infraestructuras del transporte, de los que el 
73^ó se corresponden con infraestructuras de alta velocidad.

 ̂ No obstante, aunque España es un país de considerable extensión dentro de 
la Unión Europea, la población está muy concentrada en determinadas áreas 
y ,adem ás,la  orografía es muy m ontañosayla geología 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 países de nuestro entorno, como Erancia o 
Alemania,por la mayor longitud de viaductosytúneles.

D Adicionalmente,fray que tener en cuenta elcarácter periférico respecto al 
resto d e E u ro p a ,p o rlo q u e , los tráficosintereuropeosnocontribuyenal 
aumento del tráfico doméstico. Debemos tener también en cuenta, el distinto 
ancbo de via que diferenciaanuestra infraestructura respectoal resto de 
Europa, el carácter radial de nuestra red, la falta de vertebración del 
territorio,los trenes cortos de m ercanciasyla 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 energía el ferrocarril puede transportar 
m ucbasm áspersonasym ucbas más cargas que cualquier otrom edio de 
transporte. No se debe ver exclusivamente como una evocación al progreso 
ylamodemidad.

D En concreto, el transporte urbano por ferrocarril posibilita la descongestión 
de las ciudadesylasbace más productivas.

 ̂ El ferrocarril moderno es unaoportunidadpara el desarrollo del sector 
turístico en nuestro país.

D 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 -  kilómetro movidas es de 1,3 litros en el 
ferrocarril frentea3,ó  litros en el caso del transporte por carreteras 
sólo es superado por el transportemaritimo, con9,3  litros como 
promedio.
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o En término de emisiones de CO2 a la atmósfera, en el ferrocarril se 
trasladan a la atmósfera tres veces menos emisiones que en el 
transporte por carretera.

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

• Los datos cuantitativos del sector son:

o Adif:

■ La red ferroviaria española bajo la gestión de Adif alcanza los 15.215 
kilómetros, que es la distancia entre Madrid y Australia.

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

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

■ Cada noche en el período de tiempo que transcurre entre el último tren y 
el primero del día siguiente, 1.530 trabajadores de Adif y Adif Alta 
Velocidad, junto con los proveedores de servicios, revisan todas las 
instalaciones.

o Renfe:

■ Más de 25.000 personas desarrollan su actividad directa o 
indirectamente en esta empresa.

■ En 2014 ha transportado 470 millones de viajeros y más de 20 millones 
de toneladas.

■ El parque móvil es de 1.500 vehículos de viajeros, 300 locomotoras de 
mercancías y más de 14.000 vagones.
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2, Planificación

D La planificación debe dar respuestaaqué infraestructuras ferroviarias deben 
desarrollarse, cuándo y con qué recursos. Además, debe recoger otros 
aspectos menos técnicos pero, cuando menos, de igual importancia para el 
desarrollo estratégico d e lp a is y la  búsqueda de la rentabilidad social. Por 
ello, además delavertien te  económ ica,hayque considerar la so c ia ly la  
ambiental.

D Con carácter general, laplanificaeión de las infraestructuras deberla ser 
consensuada entre las diferentes fuerzas políticas, 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. A unqueparaestos cometidos en 
España la legislación recoge el estudio informativo, que garantiza que todos 
losposibles afectados tengan ocasión de manifestar sus puntos dev ista  
babria que valorar al respecto la figura de la ^declaración de utilidad 
públicas de Eraneia como complemento de estos aspectos.

Con ello, además, se eliminarla la incertidumbre que se genera en el tejido 
productivo, q u easlp od riae labo rar suspropiosplanes estratégicos. Con 
altibajos en las inversiones sólo se consigue fomentar una industria 
oportunista,en lugar de un sector estable con visiónalargo plazo.

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

D Los estudios de planificación 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, s e b a  constatado que la elevada densidad de actividad 
económica potencia e ld e sa rro llo y la  com petividad d é la s  ciudades. En 
estos casos,es fundamental la coordinación del serviciodetransportes.Cn 
caso de éxito es el en nuestro país,pueden citarse el
Consorcio de transportes de Madrid, la Autoridad del transporte 
Metropolitano de B arcelona,yelconjunto del sistema ferroviario del área 
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, en e! Cu^u^y 
!Eúu^deEondres,prim ero se puso en funcionamiento el m etroligero ,lo  
que indujoalosprom otoresainvertir en la zona. Oespués sucedió lo mismo 
con ia ampliación dei metro, que potenció aún más ei desarrollo económico 
de la zona.

En resumen, los ferrocarriles dehen verse no sólo como un mero sistema de 
transporte,sino eom ouna herramienta que puede posibilitar un desarrollo 
económico que, de otra forma, no tendría lugar.

 ̂ Cay que tener en cuenta que, en el caso del sector ferroviario, en general, se 
trabaja con inversiones que requieren cierta maduración, siendo el horizonte 
de la planificación el m edioylargo plazo.

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

Como ejemplo,cuando comenzaron los servicios en la EAVM adrid^evilla 
en 1992,lo hicieron conótrenes por sentido.Aunque pudiera pensarse en 
ese momento que seria la punta de demanda de la linea, debido a la 
celebración de la Exposición Cniversal de Sevilla, muy al contrario, hoy hay 
del orden de 29 trenes por sentidoyel ferrocarril ha desbancado claramente 
al avión en el corredor de transporte.

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

D Además, se deberia tener en consideración no sólo la rentabilidad 
estrictamente económica, sino también la rentabilidad social, que se 
concretaenaspectos tales com ola  seguridad ,lacalidaddel servicio, los 
beneficios medioambientales, etcétera.

Como referencia, posiblemente sólo dos lineas de alta velocidad en el 
mundo tienen suficiente grado de madurez, lo que hace que su análisis 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 la m e d id ad e  lo posible, se debe intentar mantener el nivel de 
inversión necesario para culminar a la mayor brevedad posible las 
conexiones de alta velocidad ya planificadas. Con ello se impulsará la 
cohesión territorial, se activará el crecimiento económico y se generará 
empleo.

D Laplanificaciónde nuevas infraestructuras y servicios ferroviarios deben 
fomentarlanecesariavertebraciónycohesión en el territorio.

D fior otro lado, la planificación no se debe basar en circular tan rápido como 
técnicamente sea posible, sino en circular tan rápido como comercialmente 
sea necesario, bajo la indiscutible premisa de la seguridad. La construcción 
de las infraestructuras no debe ser un fin por si mismo. Asi, por ejemplo, en 
otros países con importantes redes ferroviarias, como es el caso de fhriza, la 
planificación tiene como objetivo último los servicios que se desean prestar 
al ciudadano. Oe hecho, la construcción 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 España,tanto en lo referenteala tecnología fpor 
ejemplo, con solucionesbasadas en tercer carril, cambiadores de anchoo 
material móvil de ancho variable, empleo de sistemas de señalización 
compatibles,locomotoras multitensión,etcéteraj,como en lo referentealos 
servicios fpor ejemplo, en el caso de los billetes integradosj

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

D El fomento del transporte ferroviario de mercancías permitirla 
descongestionar las carreteras incrementando su capacidad libre, reducir sus 
necesidades de conservacióneimpulsar el tráfico portuario.

3, Modelo ferroviario

D ^e considera que ei modelo ferroviario aefual es un modelo válido, en 
sintonía con la Nnión Europea, fruto de las mejoras que se han ido 
introducido progresivamente en la legislación y lanorm ativatécnica. Ea 
apuesta por la alta velocidad dehe ser compatible con la atención necesariaa
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la red convencional para su mantenimientoyactualización. En particular,es 
consecuencia de la progresiva incorporación de los paquetes ferroviarios:

o Elprim er paquete ferroviario data delaño 2991, estableciéndolas 
bases administrativas de lo que tenia que ser el mercado único. 
Abarcaba aspectos tales com olas licencias del sector,los cánones, 
las adjudicaciones de capacidad y el establecimiento de un 
organismo regulador.

o El segundo paquete ferroviario, desarrollado alrededor del año 2994, 
engloba aspectos técnicos tales co m olad irec tivade  seguridad, la 
directiva de interoperabilidad y el reglamento de la Agencia 
Eerroviaria Europea.

o En el easo del tercer paquete ferroviario, del año 2997, se centraba 
en la apertura del tráfico intemaeionalde viajeros en e lañ o 2 9 1 9 . 
Además, indura la directiva sobre la certificación de los maquinistas 
de locomotoras y trenes, el reglamento sobre obligaciones de 
servicio público e n e ltra n sp o rte y e l reglamento sobre derecbosy 
obligaciones de viajeros del ferrocarril.

o fior último, el cuarto paquete ferroviario, queactualm enteestáen  
desarrollo, busca mejorar el reparto modal del transporte de viajeros. 
También busca incrementar la satisfacción de los usuarios, la 
homogeneidad del mercado interior europeo y simplificar los 
procesos de autorización de material.

D En el sector ferroviario intervienen numerosos actores:

o comisión Europea y Agencia Eerroviaria Europea, con función 
consu lto rayde  elaboración normativa. El trabajo se organiza en 
tomo al comité 8ERAÍ7,encargado del espacio único europeo,ydel 
com ité RL8t2,cuyos trabajos versan sobre la interoperabilidadyla 
seguridad ferroviaria.

o Ea Autoridad Nacional de seguridad, que reside normalmente en los 
Ministerios de Transporte de los diferentes países. En España 
recientemente se ha creado la Agencia Estatal de seguridad 
Eerroviaria.

o EaAutoridad Otorgante de Licencias.
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o

o

o

o

o

o

o

o

Los Administradores de Infraestructura.

Las Empresas ferroviarias.

Los sindicatos Eerroviarios.

La comisión Nacional de Mercados y la competencia, con 
funciones de regulaciónyarbitraje.

LosEabricantes de material móvil.

Los centros de Mantenimiento.

Los centros de Eormación.

Los centros Médicos.

Nlat^omisión de Investigación de Accidentes.

D La integración de EEA^E en AOlEyRENEE mejora la eficiencia del sistema 
ferroviario español.

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

Exorno ejem plo,los países de nuestro entomotienen diferentes soluciones 
para el sector. O ebecbo,al igual que yaba ocurrido en algunos países,taly  
como parece apuntar el cuarto EaqueteEerroviario, no seria descartable que 
en algún momento pudiera considerarse la posibilidad de agrupar en formato 
^bolding^el operador nacionalyel gestor de la infraestructura,con vistasa 
una reducción de los costes de estructurayexplotación.

Eambién en el ámbito europeo se persigue que la adjudicación de surcosyel 
establecimiento y cobro de cánones se realice por un organismo 
independiente del resto de actores ferroviarios.

D En elcaso particular deR enfe,está  trabajando para consolidar la división 
del tTrupo en sus cuatro sociedades, fortaleciendo las capacidades de gestión 
yfavoreciendo el desarrollo de sinergias entre ellas.
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4. Elnanclaelón

D Exorno se ba mencionado en el apartado ded icadoala planificación,en las 
infraestructuras ferroviarias se deber tener en consideración no sólo la 
rentabilidad estrictamente económica, sino también la rentabilidad social.

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

En la actualidad, son obligaciones de servicio público los servicios de 
cercaniasalas ciudades,boy operados porR enfe,donde se encuentranel 
99% d é los clientes deRenfe, asico m o lo s  servicios de media distancia. 
Mediante estas relaciones,se dan servicioa438 millones de viajerosfdatoa 
3N12^914j.

Los costes de prestación del servicio se sitúan en to m o a lo s l.3 9 9  millones 
de eu ros,délo s que aproximadamente dos terceras partes correspondena 
ingresos por parte de los viajeros.

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

D El que las restantes Administraciones y otros agentes estuvieran más 
involucrados en laprestación d é lo s  servicios ferroviarios, posiblemente 
racionalizarla las demandas.

D fior el contrario,los servicios comerciales ofertados porR enfc,A N E ylarga 
distancia, se enmarcan en un régimen de competencia con otros modos de 
transporte. No existe ningún tipo de subsidio cruzado entre las lineas 
subvencionadas,las relaciones L ^fiy lo sserv ic io sA N E ode  alta velocidad. 
Rente está trabajando para conseguir la mejora de los ratios de rentabilidad.

D ^e debe tener presente la posibilidad de recurrir a mecanismos de 
colaboración públicoDprivadaoalEanco Europeo de Inversiones.

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

 ̂ Las experiencias españolas de mayor éxito en el caso de los servicios 
urbanos de tranvías 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 óptimo 
para intensidades en bora punta del orden deó .999 viajeros.
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5, Enntratación

D E n e l caso de plantearse concesiones ferroviarias, los criterios a ten er en 
cuenta ban de ser: la transparencia absoluta en su tramitación, la 
preeminencia del interés público y la garantía de la recuperación de la 
inversión con plazos suficientemente largos.

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

D reconsidera que no se debe escatimar en el coste de la ingeniería durante el 
desarrollo de los proyectos dado que, a la  larga, se traducirá en una mejor 
definición de las actuaciones y ,e n  consecuencia,en un mayor controldel 
coste.

Asimismo,bay que procurar d a r a la  redacción de los proyectos un plazo 
razonable de tiempo, que permita la correcta finalización 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, 
fo r ello, son recomendables soluciones que perm itenanticiparen 
una primera fase la puesta en servicio de grandes corredores, tales 
como la implantación del tercer carril o la via alternada doblen 
simple.

E n e l caso d e lte rce rca rrile sreco m en d ab le la rea liz ac ió n d eu n  
estudio especifico sobre esta solución,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 solución.

o Llay que prestar la debida atención en mantenimientoyactualización 
a las lineas ferroviarias convencionales.No debe obviarse que,cada 
vez más, sonutilizadas como parte in ic ia lo b n a ld e l itinerario en 
servicios de alta velocidad. Además, las cercanías utilizan estas 
lineasyson los servicios que más viajeros utilizan todos los años.

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

o Asimismo,se deben fomentar las estaciones sostenibles,accesiblese 
intermodales,que presten el servicio adeeuadoala sociedad y ,a s u  
vez,tengan costes de construcciónymantenimiento razonables,en 
linea con las previsiones del plan de estaciones iniciado para 
intervenir en numerosas instalaciones, con actuaciones enfocadas 
bacia la mejora del servicio público.

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

D Aquellas que se ban desarrollado en los últimos 25 años, que 
en su mayoría se corresponden con trazados de alta 
velocidad.

D Aquellas lineas preexistentes, con trazados de finales del 
siglo N1N y principios del siglo NN, donde sólo se ban 
realizado variantespuntuales de trazadoypuesta al diadelas 
mismas y, por lo tanto, susceptibles de mejoras en muchos 
puntos de lared.

2, 51uperestrueturaemstalaeiones

o La superestructura existente en las lineas ferroviarias de España es 
análogaala  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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estándarj, electrificación ^1.599M, 3 .999N  y 2 5 .9 9 9 N  para alta 
veloeidadj, señalización f^Asfa, Asta Liigital, EE1EAE, L^E, 
EREM8 en sus diferentes niveles y versionesj, comunicaciones... 
Aunque no es una tarea facilpara los diferentes actores del seetor 
ferroviario, e lusodeestándareseuropeosproporcionauna mayor 
seguridad de los sistemas y, a la vez, incide en la mejora la 
competitividaddelpais.

o Eon carácter general, a largo plazo se debe ir bacia una 
normalización,armonizaciónybomologación de todos los sistemas, 
lo que permitirá una gestión eficien teyeficazdelciclo  de vida de 
losproductos. Eon ello seeonseguiráoptim izar los eontratos de 
mantenimiento, la gestión de los repuestos, el número de personas en 
las lineas, eliminar el número de interfaces...

o No obstante,dado que el proceso es largo ,com plejoycostoso ,es 
necesario acompasar el desarrollo bacia la interoperabilidad con las 
so lu c io n esq u eb ay q u eu tiliz a ren la s  fases intermedias. Todavía 
está lejos la total interoperabilidad entre material móvil e 
infraestructura.

o Lino de los puntos clave para lograr una total interoperabilidad 
ferroviaria es la progresiva implantación del anebo de via estándar. 
8e eonsidera positiva la estrategia de adaptación recogida en el 
fiLLAT, que contempla la previsión de cambio de ancbo en las obras 
nuevas. En todo caso, se recomienda que se baga una reflexión en 
profundidad sobre esta cuestión.

o En lo referente a la electrificación, es aconsejable la progresiva 
implantación de la misma en las lineas que aún no disponen de ella 
siempre que exista un volumen mínimo de tráfico que lo justifique. 
Ele lo contrario, seguirla siendo más rentable la tracción diesel.

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

o Los sistemas de señalizaeión más utilizados son los siguientes: 
E lL T M 8 fn ive l2yn ive llj,L ^8yA ^E A



o Lo deseable para las lineas con mayor tráfico es el estándar ERLM^. 
No obstante,el AbEALigital sigue siendo una muy buena solución 
para las lineas ferroviarias.

o fie debe resaltar que España está éntrelos paises que tienem ás 
kilómetros instalados de ERLMfL Entre otras cuestiones, ello es 
conseeuenciadelasneeesidadesquesede tee ta ronparabuscarla  
compatibilidad entre los sistemas en v ia y e l material móvil durante 
el desarrollo de la LANMadrkLfievilla

o Asimismo, España es pionera en la monitorización por video de toda 
la red de alta velocidad, lo que no sucede en otros paises extranjeros 
donde la alta velocidad tiene una gran implantación, como es el caso 
defapón.

3. M aterial móvil

o Erandes empresas españolas son punteras en la fabricación de 
vebieulos ferroviarios.

o reconsidera razonable tener,como documento eomplementarioala 
planificación, u n p la n p a ra  la in v e rs ió n a la rg o p lazo en  material 
rodante.

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

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

o En el caso de la adquisición de material móvil, se propone el empleo 
de contratos mareo, lo que incentivarla un sector industrial estable, 
no su jetoalos altibajos de inversión ,peroala  vez suficientemente 
fiexibleparalaAdministraeión.

o fie ba constatado la complejidad de los procesos de autorización del 
material móvil no sólo en España, sino también en otros paises 
europeos, lo que baee que suponga un coste considerable de 
desarrollo d é lo s productos, reconsidera que, en la medida d é lo  
posible,dichos trámites deben ser simplifieadosyagilizados.
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o Además, en el easo de los procesos de autorización transifonterizos, 
se considera que la Agencia Europea del ferrocarril podría ayudara 
simplificar el procedimiento, unificando criterios y estableciendo 
normativas equivalentes en todos los paises.

o En definitiva, se debe seguir avanzando baeia la total 
interoperabilidad en el ámbito europeo del material móvil.

4, M antenimiento

o El mantenimiento es nn elemento fundamental. Ea base de la 
calidad,de la seguridadyde la fiabilidad del sector ferroviario está 
e n u n b u e n  mantenimiento,que requiere unagranespeeializaeión 
por parte de los profesionales.

o No se debe minusvalorar en ningún caso el papel de la conservación 
y e l mantenimiento.

o Ourante el proyecto de una infraestructura sedebe considerar no 
sólo el coste de construcción, sino también el coste de conservación 
ymantenimiento.

o sedebe considerar que algunas lineas ferroviarias,no sólo 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 q u en o d eb e  
obviarse sus necesidades en materia de conservación.

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

o fie debe prestar la necesaria atenciónala  conservación de las obras 
de tierra más antiguas,tales como trineberasyemboquilles de los 
túneles.

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

o fior último, b ay q u e in d ica rq u e lo s  cánones de la infraestructura 
deben ser razonables.

füeria deseable que la estructura de cánones estimulase, por un lado, 
la mayor utilización de la infraestructura; y, por otro, el mayor 
aprovechamiento de los trenes. Además, se deberia garantizar cierta 
estabilidad en aquellos.

6, ^egu^fdad

o El sistema ferroviario españoles un sistema seguro,perfectamente 
bom ologablealos mejores sistemas ferroviarios del mundo,aunque 
existen márgenes para la mejora permanente.

o Ea seguridad absoluta no e x is te ,y v a u n id a a la  aceptación 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.

o El riesgo, tal y como estádefin idoy  contemplado en lasnorm as 
europeas, e se l producto de lasconsecuenciasdel fallo acomode 
grave puede ser el fállojpor la probabilidad de que ocurra ese fallo. 
Eos niveles de riesgo,que se estab lecenen lanonnativa ,estánen  
consonancia con el riesgo que cada sociedad asumen. En este 
sentido, son eseneialeslos análisis de riesgo, tanto técnico como 
humano.

o 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.

o Aunque, en ocasiones, ciertas incidencias y algunos accidentes 
tengan una repercusión social y mediática importante,
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estadísticamente puede afirmarse que el ferrocarriles un medio de 
transporte seguro.

o Enlosúltim ostiem pos, a nivel internacional se ha desarrollado un 
concepto de ^seguridad integral^que engloba los diferentes modos 
de protección, técnica, contra actos intencionados fsecurhyj y 
re la tiv aalo s  riesgos c iv ilesynaturales,que puedan a fec ta ra lo s  
diferentesinteresesdelferrocarril, enprim erlugar a laspersonas 
fclientes,trabajadores,terceras personasjperoasim ism oalos 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.

o No obstante, si bien es cierto que la seguridad debe prevalecer por 
encima de cualquier otro argumento, la puesta en práctica de 
elementos, tecnologías y técnicas debe ser coherente con las 
condicionesycaracteristieas de cada lin eay n o  parece lógico dotar 
con el mismo tipo de equipamiento,en seguridadyprotección civil, 
a lineas de ferrocarril con diferentes niveles de tráfico y 
prestaciones.

El coste d é la  seguridadyelim pacto  sobrelafuneionalidaddel 
sistema ffen tealas limitaciones que imponen ciertos requerimientos 
de la seguridad son dos conceptos que intervienen de manera 
especial en todo sistema ferroviario y que condicionan su 
explotación, teniendo siempre presente que el riesgo cero no existe, 
fior muy perfecto que sea un sistema siempre existe una posibilidad 
f̂ 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 m aterialesyproeedim ientos,que tienen un coste que debe 
ser coherente con los niveles de tráfico soportados y de riesgo 
asumidos.

o fior su importancia, debe continuarse con la regulación de los 
factores humanos yorganizativos,ysu grado de integración en los 
sistemas de gestión de la seguridad, ^u desarrollo requiere una 
auditoria espeeifieayperiódica.
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Esta regulaciónyesta auditoria deberían incorporarse tanto para los 
Eestores de Infraestructuras como para empresas operadoras, siendo 
deseable que el proceso se extendiera más allá de la RE1E.

A si,debe tenerse en consideración el factor bum anoylos factores 
organizacionaies, además de los factores estrictamente técnicos, fie 
puede estudiar la conveniencia de crear un canal de infbnnación para 
identificar riesgos que contem plelosfáctoresbumanos;a^npliar la 
formación en este campo; realizar estudios pluridisciplinares; 
desarrollar una metodología especifica; etcétera.

o Eos indicadores de seguridad permiten realizar el seguimiento y 
monitorización de la evolución general de la seguridad ferroviaria.

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

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

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

Ea función del Estado es velar por el mantenimiento de la seguridad 
através del cumplimiento de las norm asalas que están sometidosy 
d é la  supervisióndesu actividad, asi como d é la  supervisióndel 
resto de los actores del sector ferroviario.

o reconsidera conveniente la implantaeiónydesarrollo de la Agencia 
Estatal de seguridad Eerroviaria, recientemente creada, quedebe 
redactar sucorrespondienteplandeaeeión. No obstante, se debe 
asegurar q u e la  misma queda dotada convenientemente de medios 
m ateria lesybum anoscapacitadosparapoderllevar acab o d ieb a  
aetiv idadcongaran tiasderesponsab ilidadeindependeneiadesu  
actuación.

o Asimismo, se destaca el papel que realiza la Eomisión de 
Investigación de Accidentes Eerroviarios fElAEj, cuya principal 
misión es impedir que se pueda repetir un accidente ferroviario 
sim ilaraotro ya producido.
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Ea Administración debe mantener su independencia y 
proporcionarle los medios necesarios para el desarrollo de sus 
funciones.

o Eomo aspectos concretos, se debe proseguir avanzando en:

D Ea supresión de pasos an ivcl, aunque comparativamente 
tenemos menos p a so san iv c lq u c  otros paises dclaE ln ión  
Europea, potenciando campañas de concicnciación bacia el 
respeto dc lasn o rm as vinculadas a lo s p a s o s a n iv c lp a ra  
evitar accidcntcscnqucclfcrrocarril, sin ser responsable, 
resulta afectado.

D E am ayor automatización de los sistemas asociados a la 
gestióny  a la  scguridaddcl tráfico ferroviario, intentando 
optimizar la intervención humana. Ehr caso particular es la 
m odcm izacióndclosbloqucos telefónicos que aúnexisten 
en la red ferroviaria convencional; o los enervamientos 
mecánicos, que progresivamente se deberían ir sustituyendo 
por enervamientos eléctricos.

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

D Ea armonización de la explotación ante condiciones 
degradadas.

D El impulso d c lo s  análisis sistemáticos d c lo s registradores 
jurídicos f^^cajas negras^, parapromovermedidas demejora.

D Ea mejora de los sistemas de infórmaciónycomunicación en 
las cabinas de conducción.

Eras la revisión de la normativa del uso de los elementos de 
comunicación ^móvilcsj del pcrsonalabordo de los trenes, 
es conveniente desarrollar un sistema intcgradoyúnico de 
comunicación, donde el maquinista active la comunicación 
mediante un sistema de manos libres.

^c debe garantizar una comunicación cfcctivaycon niveles 
de calidad adecuados, pero cxclusivamcntclas pertinentes 
para el correcto desarrollo de la actividad.
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D Asimismo, es conveniente fomentar c lu so  d c lo s  sistemas 
digitales de documentación, que progresivamente vayan 
sustituyendo al formato en papel.

D Mejorar la ubicación y protección de los equipajes en el 
interior de los vagones.

D fior último, es interesante revisar el protocolo de 
reconocimientos módicos psicofisicos, analizando los plazos 
y los niveles de exigencia. También sepodriaanalizar la 
posibilidad de incorporar a los reconocimientos médicos 
tanto estudios de muerte súbita cardiaca como de 
atcncionalidad, incluyendo en su caso programas fórmativos 
específicos. En este último caso se consegraría reforzar el 
análisis de los aspectos psicológicos de la conducción 
fcontrol de estrés,actividad repetitiva,concentración...jpara 
orientar la formación continua de estos profesionales.

7. TEanspovfc ferroviario 

7.f viajeros

o Etada las ventajas de este modo de transporte, con carácter general, 
se deberla continuar fomentando el incremento de la demanda 
ferroviaria de viajeros, por ejemplo, a través de larcducción de 
tiem posde viaje, yadaptando las ffccucnciasa losborariosm ás 
demandados, la adecuación del coste, el empleo de soluciones 
imaginativas en el caso de lincas con baja densidad de tráfico, 
etcétera.

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

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

o También se considera ncccsafiom cjorarypotcnciar los canales de 
venta para dotarlos de total versatilidad bacia el usuario, de manera 
que esté adecuadamente atendido. Asimismo, es preciso seguir
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impulsando los canales de venta electrónica,atravcs dclos cuales cl 
usuario puede conseguir una importante reducción de precio.

o E n c lc a so d c lo sv ia jc ro s , scdcbcp rcsta rcsp cc ia la tcn c ió n a las  
personas con movilidad reducida para garantizar su acceso al 
transporte ferroviario.

7,Ef Afiavcloddadyla^gadistancia

D Es recomendable fomentar los servidos combinados con 
billetes dcA N Eolargadlstandayccrcanlas.

D Esncccsarlolncrcm cntarla demanda d c lo strcn cs  de alta 
vclocidadylarga distancia. E n c lc a s o c o n c rc to d c la a l ta  
velocidad, ann cuando el número de kilómetros sitúa a 
España a la cabeza de Eoropa, no lo es en número de 
viajeros. Hay que Incrementar el uso de los servidos 
medrante acciones comerciales,de adccuadónala demanda, 
etc que bagan Incrementar las personas usuarias de las 
nuevas Infraestructuras.

D O cbccbo, scco n sid craq u c ticn cu n p o tcn c ia l cnorm cla 
conexión ferroviaria con los principales aeropuertos del país, 
Incluso en alta velocidad en el caso de los de mayor tráfico 
de pasajeros.

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

7,E2,Rcglonalcsynrcdfa distancia

 ̂ 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 concxlónconotro tlpo  de trenesyo tros transportes, asi 
como cíeoste de estos servidos,con clobjctlvo de que de 
verdad resulten útiles para la ciudadanía.
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7.E3.Ecrcanfas

D Eas cercanías 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 ámbitos 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 público en las 
grandes concentraciones dcpoblaciónatravcs de cercanías. 
En lincas generales,ta lycom oba sucedido en otros paises 
de nuestro entorno, la demanda de este tipo de servicios se 
incrementa progresivamente. En la actualidad,m ucvca499 
millones de viajeros al año.

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

 ̂ Además, en este mismo ámbito es preciso cuidar los aspectos 
tarifarios, de modo que sean ágiles para el ciudadano.

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

D Es necesario impulsar el c stud ioy la  viabilidad del servicio 
de cercanías en aquellos territorios donde todavía no existey 
se pudiera considerar necesario.

7.2 M ercancías

o Actualmente sólo el 3% de las mercancías se transportan por 
ferrocarril, sin que se observe una tendencia creciente.
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f io rd  contrario, en Europa la c u o ta m c d ia c s tá c n c l 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%.

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

o Eon carácter general, los servicios de transporte de mercancías 
deben orientarse bacia el diente. No bay que olvidar que España es 
fundamentalmente un pais de economía de servicios, por lo que la 
movilización de mercancías nunca será tan elevada como el caso de 
otros paises con mayorpeso de la industria.

o En la actualidad, cxistcncasi 149.999 empresas detransporte por 
carretera,dclas que más de 199.999 sóloticncnuncm plcado. El 
desarrollo del transporte ferroviario de mercancías está reñido con la 
gran compctitividad y falta de tarificación del transporte por 
carretera.

o El ferrocarril y el camión deben ser más complementarios que 
cxcluycntcs. En este sentido, es importante fomentar las autopistas 
fcrroviariasylospuertos secos.

o fiara que el transporte de mercancías sea competitivo, especialmente 
e n e ! casodcltransportcin tcm adonal, sonncccsariostrcncsm ás 
largos, al menos, de 759 m, lo qucrcquicrclaadaptación  d c la  
infraestructura. Además, esto posibilitarla incrementar la capacidad 
actual de las lincas sólo por el bccbo de reducir el número de 
circulaciones.

o Etro aspecto que seria necesario mejorar es el relacionado con los 
gálibos, fior ejemplo, u n in c rcm cn to d c lo sm ism o sp crm itiriac l 
transporte de dos contenedores en cada vagón.

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

8c podría hacer un proyecto piloto con la linca convcncionalcntrc 
dos grandes ciudades quercquicramcnorcs inversiones.
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o Eas mercancías no requieren de grandes obras ni de alta velocidad, 
sino de fiabilidad, fiara las mercancías, 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 
p a ra d  operador fporcjcmplo, con uu mayorcauon o requiriendo 
inversiones complementarias en instalaciones para el material 
móvilj, el electo conseguido es justamente el contrario, 
dcsinccntivandocltransportc de mercancías por ferrocarril, b o que  
es bueno para el transporte ferroviario de viajeros no necesariamente 
lo es para el de mercancías.

Incluso seria razonable plantear la construcción de ^Tincas con 
prestaciones especificase, para el transporte ferroviario de 
m ercancías,pcroala vez de interes para los operadores.

No obstante, para independizare! tráfico de mercancías del tráfico 
de cercanías, si se deberían plantear variantes ferroviarias en el 
entorno de las grandes ciudades, especialmente en el caso de Madrid 
yEarcclona.

o Oebe cambiar el papel de los operadores ferroviarios de mercancías, 
focalizándose en la captación de nuevos tráficos.

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

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

D El escenario de tráfico de m crcanciasacorto plazo se apoya 
inevitablemente en una necesaria apuesta por la 
intermodalidad maritimodúrroviaria.

D 8i bien, durantclas últimas decadas s e b a  ejecutado obra 
m aritim aconcapacidad suficiente para atender losfúturos 
tráficos portuarios, las infraestructuras de conexión 
ferroviaria continúan siendo la asignatura pendiente.

D Ea visión de un puerto comercial moderno debe entenderse 
con sus conexiones con el transporte ferroviario. En efecto,
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el proceso cada vez más complicado dclos flujos dominantes 
dclasm crcancias exige que, para qucun  puerto asp irca  
tener un grado de compctitividad adecuado, disponga, entre 
otras condiciones, de una red de transporte ferroviario lo más 
amplia posible.

 ̂ Esta necesidad está recogida no sólo en la política nacional 
del transporte, sino también en lapolitica  europea en la 
materia. E cbccbo,la  última revisión de la RcdTranscuropca 
de Transporte de diciembre de 2913 contempla, como 
medida prioritaria, la mejora de las conexiones con los 
pucrtosala red ferroviaria europea.

D Aún quedan infraestructuras importantes por baccr en los 
puertos, sobre todo en relación con la obra marítima bacia el 
lado terrestre.

D 8c considera un considerable avance la estrategia iniciada en 
2913 por la que, las Autoridades portuarias, sin comprometer 
clprincipio dcautofinanciación, están contribuyendo a l a  
financiación de las obras de mejora de su accesibilidad 
terrestre.

D En ejemplo de ellos es el Tuerto de Earcclona. En el mes de 
septiembre de 2913 se firmó un Trotocolo para coordinar la 
construcciónycxplotación del nuevo acccsofcrroviario.El 
protocolo se suscribió entre el Ministerio de Tomento, la 
EcncralidaddcEataluña,A ElE , la Autoridad Tortuaria de 
Earcclona, Tuertos del Estado y la Entidad Tública 
Ecrrocarrilcs de la generalidad de Cataluña.

T  también la conexión ferroviaria de la dársena de 
Escombrera del Tuerto de Cartagena, cuyas obras, ya en 
ejecución, son financiadas por esta autoridad portuaria.

D Además, se deberla avanzar en el ^control de la última 
millar. 8cria muy importante conseguir que los trenes 
pudieran cn trarysalir de los puertos sin necesidad de tener 
que cambiar la locomotora, lo que reducirla
considerablemente el costcy la  eficiencia.

D Todo ello permitirla que España se consolidara como el gran 
puerto de Asia en Europa g rac iasasu  privilegiada posición 
en los corredores AtlánticoyMcditcrránco.
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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 país.

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 configurcncom oun factor de ayuda al 
desarrollo del transporte ferroviario dcm crcancias,graciasalo cual 
el sistema podría ser más competitivo en su conjunto. Algunos 
ejemplos de éxito los podemos encontrar en las leonas de 
Actividades Eogfsticasf^AEjvinculadasalos puertos.

o Oc forma general, en lo q u e  respecta altransportcfcrroviariodc 
mercancías, AE1E deberla impulsar c lcrcc im icn todcla  demanda, 
incluso incentivando a su propio personal en este sentido, 
configurándose como un elemento motivador en el sistema de 
transporte.

o Asimismo, se requiere avances en la regulación en materia de 
transporte de mercancías peligrosas por ferrocarril.

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

Eomo ejemplo,Italia cuenta conldconcxioncsfcrroviariasatravés 
de los Alpes,pero España sólo cuenta con3concxioncs ferroviarias 
a través dclosT irincos, a p c s a rd c q u c c a d a d la m á s  dc29.999 
camiones pasanaErancia.

o E n e l caso de Rente, podriascr razonable laincorporacióndc un 
socio industrial,que aportcala  compañía cxpcricnciayvolumcn de 
carga.

7 .3 .interm odalidad



o Eos 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 más eficientes dentro de la cadena de transporte.

o En el caso de viajeros:

D 8c deberia avanzar en la coordinación 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 ejem plo,ubicándolas 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 podrían ser 
susceptibles de ser construidos mediante concesión.

D También seria interesante facilitar la conexión d c la  red de 
alta velocidad con los principales aeropuertos del pais.

o En el caso de mercancías:

D Reiterar la Importancia de la ubicación 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 
fcrrocarribcarrctcra, por ejemplo, mediante las autopistas 
ferroviarias para camiones o, incluso, mediante trenes de 
furgonetas.



7.4Eábc^allzadún

7 .4 .f .^lajeros

 ̂ El InfórmedclaEom isiónTécnicoEicntiflcaparacl estudio 
de mejoras en el sector ferroviario establece que por el 
momento, existen muy pocas experiencias liberalizadoras de 
éxito cn c l sector ferroviario de viajeros de larga distancia. 
Asi mismo, advierte que un proceso de libcralización 
totalmente abierto puede devenir, dado el reducido mercado 
ferroviario existente, en una serie de problemas económicos 
y d c  falta de rentabilidad para las empresas prestatarias,que 
aboque en el corto p lazoaun  deterioro real del servicio.

7.4.2. Mercancías

D Aunque el mercado de transporte ferroviario de mercancías 
está liberalizado, las medidas adoptadas basta abora en 
materia de mercancías n o b an  posibilitado cldcspcguc del 
sector.

D Elay que tener presente que, para que el transporte de 
mercancías 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 mercancías, que son compañías privadas que incluso 
construyen su propia infraestructura y no reciben ninguna 
aportación pública.

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

El correspondiente alquilcrdcbc permitir alscctor público 
am ortizarla invcrsióncndicbom atcrial asicom oobtcncr 
cierto margen de beneficio para su adecuación.
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" Se ha avanzado mucho en este campo, pero aún queda 
mucho por hacer, por ejemplo, incentivando los tráficos 
portuarios.

8. Sector institucional

8.1. Unión Europea

o Por su propia configuración, España tiene un peso relevante en las 
decisiones que se adopten en materia ferroviaria dentro de la Unión 
Europea.

o En el desarrollo del Cuarto Paquete Ferroviario, España debería 
tener un papel decisivo, ya que el desarrollo del sector ferroviario en 
España es muy relevante. En líneas generales, el Cuarto Paquete 
Ferroviario incluye:

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

* Un segundo pilar de gobemanza donde, entre otras 
cuestiones, se analiza cuál 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 más fuertes en el sector ferroviario, 
Alemania y Francia, no se plantean debatir sobre la 
liberalización de su sector ferroviario antes de 2019. Y, 
además, el Tribunal de Justicia Europeo, el 28/02/2013 
reconoció que las Directivas vigentes sólo exigen una 
separación contable entre infraestructura y transporte, y no 
una separación real de los dos ámbitos.

■ Y un tercer y último pilar de mercado, donde se persigue el 
acceso libre a la prestación de servicios comerciales.
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o 8e debe seguir avanzando baeia ia total interoperabilidad en el 
ámbito 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 Administración Ulen^afdef Estado

o Uoncarácter general, debe asegurarse un m arcojurfdicoestabley 
transparente.

o Ea normativa debe estar en continua actualización.Unejemplo de 
ello es la actualización del reglamento de circulación Ferroviaria, 
cuya nueva versión será publicada en breve, asi como sus normas de 
desarrollo.

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

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

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

 ̂ Transponer al Derecho nacional la normativa europea, 
integrando toda la regulación en una única norma.

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

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

D ^E m  eE transporte de mercancías por ferrocarril, incluir 
medidas para la mejora de su competitividad, tales como la 
liberalización de los servicios que se prestan en las 
terminales ferroviarias públicas, el ineremento de la 
transparencia d é lo s  administradores de infraestructuras, la
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simplificación del regimen tarifario y las autorizaciones 
necesarias c impulsar el papel de los puertos como 
administradores de las infraestructuras ferroviarias dentro de 
su dominio público.

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

D Por último, 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 comunicación con los 
ciudadanos sobre los aspectos ferroviarios.

8.3 Dtras Administraciones

o Es indispensable la colaboración entre Administraciones. En el caso 
delalargadistancia, con las comunidades Autónomasfvertebración 
te rrito ria l^ y en e lca so  de las cercanías,también conlascindades 
fvertebraciónurbanaj.

9. 8ector empresarial

^ Flay más de ófifi empresas en nuestro pais dedicadas al ferrocarril, de las 
que:

o El son pequeñasymedianas empresas.

o Y p ara  más de 22b empresas,el sector ferroviario es su actividad 
principal.

 ̂ El sector empresarial vinculado al ferrocarril mueve unos millones de 
euros anuales,a lo  que habría que añadir la obra pública. De e llo s,2 .lóú 
millones de euros son la facturación en sidel transporte ferroviario,yd.3^ú 
millones de euros es la facturación de la industria ferroviaria.
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9.f Ámbito estatal

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

o En el caso de la superestructura, España también ba sido un referente 
endcsvios de alta velocidad gracias a laap licac ió n d e  soluciones 
técnicas innovadoras en las lineas puestas en servicio.

o En lo referente a la s  instalaciones, el diseño y el desarrollo del 
sistema de señalización ElTfAf8 se ha realizado en gran medida en 
España, lo que lo convierte en un elemento claramente exportable, 
dado que otros países no se encuentran en una posición tan 
ventajosa.

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

9.2 Ámbito mternaehmal

o 8 in lugaradudas,España es un referente internacional en el ámbito 
ferroviario, tanto por su calidad como por su confort.

o En los años 89, España compraba soluciones técnicas foráneas. Aluy 
al contrario, boy en dia las empresas españolas desarrollan sus 
propios productosycompiten en un mercado cada vez más global.

o Por e jem plo ,ene lám bito  del material m ó v il ,b o y e n d ia n o b a y  
ninguna tecnología ferroviaria en el mundo que no esté aplicada en 
España.

o E n e l extranjero, Adif és una clara referencia internacional como 
avalpara la exportaciónde productos, gracias alprestigio de sus 
técnicos.

o Adicionalmente, España puede exportar su capacidad de gestión en 
los grandes proyectos de infraestructuras ferroviarias. Es más común 
que empresas de otros países sean capaces de ejecutar las
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actuaciones, pero no hay tantos paises con ei 
correspondienteala gestión.

o Uomo consecuencia de todo ello, hay una destacable presencia de 
empresas españolas en ei ámbito internacional.

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

o Por ejemplo, de acuerdo con los datos de A1AFEY, la industria 
ferroviaria ha pasado de exportarl99A!E en 299daexportar 3.999 
A lEen2913. A d ia d e h o y , se exporta casi el 8 9 ^  d é lo  que se 
produce.

o El gobierno apoya y debe seguir impulsando en su proyección 
internacional al sector empresarial español, que debe considerarse 
como estratégico.En este sentido,puede ser interesante m ejorary 
ampliarlas relaciones comerciales con los paises em ergentesyen 
vias de desarrollo.

f9.8ecfo^um versftarfoeFFDTf

o E lpropioferrocarriles investigación,desarro lloeinnovac ióna la  
vez.

o El sector ferroviario requiere ñmovación y desamollo tecnológico 
constante.

o Es relevante el Eaboratorio de fnteroperabilidad Ferroviaria del 
EEDEY,con un importante papelón la validaciónybomologación 
de los sistemas EFTE18.

o Es conveniente participar en proyectos que superan el ámbito 
nacional, como es el caso de la iniciativa 8FHFT2EA1E Icuyos 
paquetes fundamentales están dedicados al desarrollo de nuevos 
trenes, sistemas de control de tráfico avanzados, infraestructuras 
eficientes de alta capacidad, aplicaciones T1U y desarrollo de 
tecnología para m ercanciasjolos objetivos del programa Florizonte 
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o Es importante participar en ios grupos de trabajo internacionales 
porque los desarrollos normativos pueden acabar convirtiéndose en 
barreras tecnológicas que terceros paises pueden acabar imponiendo 
a la  hora de exportar prodnctos nacionales.

o En materia de investigación, deberla fomentarse la colaboración de 
las diferentes entidades,tales como empresas,centros tecnológicosy 
universidades en proyectos de investigación conjuntos con las 
empresas públicas del sector ferroviario. En este sentido son más 
interesantes los proyectos de investigación aplicada.

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

D Análisis detallado de costes de explotación de sistemas 
ferroviarios.

D Utilización de vía en placaosobre balasto.

D sistemas EE.TA18 de coste reducido para lineas de débil 
tráfico.

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

D Urucedetrenes de viajerosyde mercancías en lineas mixtas 
dealtavelocidadapartirde229hm /h.

 ̂ Uptimización de la energía de los vehículos ferroviarios.

D Trenes automáticos.

D Yagones de mercancías de ancho variable.

 ̂ Profúndización en la posible instalación de un sistema 
satelital para trenes como refuerzo a los sistemas de 
señalización.

D Factores humanosyorganizacionales.

o A pesar del gran potencial en tecnología ferroviaria de nuestro pais, 
no se ha traducido en el desarrollo de un gran número de patentes, lo 
que seria deseable desde un punto de vista estratégico.
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o Existe un vacio en materia de formación, porque si bien bay 
formación profesionaiym ásteres,no existe un grado que aúne toda 
la formación en materia ferroviaria.

o Además, Información en e! sector ferroviario h a d e  ser continua, 
para adaptarla a los diferentes avances que se producen en la 
tecnología. Estos planes deben ser continuos,realistasyacordes con 
las circunstancias de evolución del sistema ferroviario español.

o Asimismo, se debe avanzaren el sen tid o d eq u e la fb rm ac ió n se  
estandarice en lo que respecta a los requisitos y la operativa 
internacional.

Por ejemplo, boy en dfa los maquinistas españoles son 
probablemente los mejor formados en Europa. Pero no es lógico que 
los cursos de formación de maquinista en unos países cuenten con 
89 ñoras de form aciónyen otros con l.399  ñoras. Eos centros de 
fbrmacióndeben ser rigurosos en la im particióndelos programas 
fbrmativosyen la ejecución de la fbrmaeión práctica.

8on interesantes las experiencias ya iniciadas en materia de 
formación dual, donde se combina la impartición de contenidos 
teóricos en los centros educativos con formación práctica en las 
empresas del sector.

EEE^ofesfonafesdefseefrm

o El sector ferroviario da em pleoam ás de 2Ó9.999 profesionales fsin 
contar la obra pública,se estima que em pleaaldó .999 personase

D En las compañías ferroviarias, bay más de ^3.999 
trabajadores.

D De acuerdo con los datos de E fA E E ^,da em pleoam ás de 
3Ó.999 profesionales en el ámbito de la industria ferroviaria.

D De ellos, alrededor d e ó .999 empleos directos están 
vinculados a la industria ferroviaria de material 
rodanteyseñalización.
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Debe considerarse que la complejidad de los diferentes subsistemas 
ferroviarios requiere de especialistas de todos ámbitos. Es en estos 
especialistas en los que se debe confiara la  ñora de tener un juicio 
critico,yno en los que no trabajan en el d iaad ia  del sector.

o Dado que la edad media dé las  personas que trabajanenel sector 
ferroviario esrelativamenteelcvada fcn el caso dcFcnfe, laedad  
media d é la  plantilla es de ó ^ lañ o sj,esp rec isop revere lcam bio  
generacional en materia de formación, dado que los futuros 
profesionales tendrán previsiblemente una menor experiencia 
práctica.

o reconsidera que la formación del personales muy buena,si bien 
seria conveniente darle un carácter más internacional. Es aconsejable 
revisar los requisitos de acceso a la profesión de maquinista y 
valorar la oportunidad de diseñar una formación académica adboc.

o En particular, seria muy interesante poder alcanzar la homologación 
de las categorías 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. conclusión previa

 ̂ Eaprim era conclusión de esta subcomisión es asumir en sutotalidad el 
contenido del infórme de la comisión técnico cientifica para el estudio de 
mejoras en el sector ferroviario.

^ Talycom o se dice en el preámbulo de su resumen ejecutivo,dicho informe 
recoge los aspectos que se han considerado más relevantes sobre la situación 
actual y futura del sector ferroviario español. El informe aporta esos 
elementos dentro de una óptica profesional,técnicaycientifica,siendoala 
vezobjetivoycritico.

D Uo obstante, como el referido informe sugería, las variables económicas, 
socialesypoliticas deben completar el proceso decisorio que configurará el 
ferrocarrilyel sector ferroviario en las próximas décadas.
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D 8onprecisamente estos últimos aspectos económicos, sociales y políticos 
los que este informe ha analizado eon detalle, cuyas principales 
conclusionesyrecomendaciones se enumeranacontinuación, evitándola 
repetición de los aspectos ya recogidos en el informe de la comisión 
técnicoDcientifica.

2. Aspectos generales

D El ferrocarriles un modo de transporte m uyeficienteycom petitivo, con 
grandes ventajas en relaciónala capacidad,ala velocidad,ala vertebración 
del pais y a la preservación del medio ambiente. 8u incidencia en el 
desarrollo económico,tecnológico,social, culturalyturistico resulta muy 
relevante.

D Por ello, la profunda modernización 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 Públicas, como por los 
agentes privados.

3. planificación

D Eaplanificacióndeinfraestructurasferroviarias debe considerar el interés 
general mediante factores estratégicos,de seguridad,sociales,económicosy 
ambientales.

 ̂ El objetivo último de la planificación siempre debe focalizarse en los 
serv iciosquesedeseanprestar alosciudadanos. E aconstruccióndelas 
infraestructuras nunca constituye un fin por si mismo.

D Eas infraestructuras ferroviarias requieren cierta maduración, siendo el 
horizonte de la planificación el m edioy largo  plazo.Por ello ,es deseable 
que su planificación estratégica sea eonsensuada entre las diferentes fuerzas 
políticas oidos los diferentes agentes sociales y las distintas 
administraciones.
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D El desarrollo de las infraestructuras ferroviarias contribuye positivamentea 
la vertebraciónycobesión del territorio.Ello,requiere su coordinación con 
elresto  de modos detransporte, especialmente e n e l entorno degrandes 
núcleos urbanos.

D reconsidera que las inversiones en alta velocidad son estratégicasyque,en 
la m e d id ad e lo p o s ib le , se debe intentar mantener el nivel deinversión 
necesario para culm inarala mayor brevedad posible las conexiones de alta 
velocidad ya planificadas.

D Dadas las particulares características de la red ferroviaria española, resulta 
imprescindible facilitar la integración de la red ferroviaria de alta velocidad 
c o n la re d  convencional paraconseguir unfúncionamiento armónico del 
sistema que evite las desigualdades en los servicios.

A l^fodefoféwovfa^fo

D 8e considera que ei modelo ferroviario actual, en el que intervienen 
numerosos actores, es un modelo válido, en sintonía con la Unión Europea, 
E n ló d e la s  mejoras que se han idointroduciendo progresivamente en la 
legislaciónyla normativa técnica por los distintos Uobiemos del pais.

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

 ̂ 8e consideran heneticiosas lasm edidas introducidas en lo sú ltim os años 
encaminadas hacia la incorporación de racionalidad en el sistema 
ferroviario.

3. Emauciacióu

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

 ̂ Ea financiación de las infraestructuras ferroviarias no debe confiarse 
exclusivam entealavia presupuestaria. Además de estas aportaciones,cabe 
maximizar la rentabilidad de los fondos y mecanismos europeos, 
especialm entelaslineas del Eanco Europeo de inversiones asi como las 
posibilidades queoffece la colaboración públicoDprivada.

59



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 prestación de los servicios.

D En el caso de los servicios catalogados como obligación de servicio público 
^cercanlasym edla distanciad las aportaciones dei Estado deben garantizar 
la movilidad de los ciudadanosyla calidad de los servicios. Uo obstante,es 
p rec lsoap licarsen tldode la rac lona lldada la  horade poder establecerla 
com plem entariedadentreferrocarrilytransportepúblicopor carretera, en 
especial cuando el primero sea claramente deficitario.

ó. contratación

 ̂ Eos contratos de las Administraciones Públicas relacionados con el sector 
ferroviario deben tener en cuenta tanto los aspectos técnicosyeconómicos 
como una estrategia de ap o y o eim pu lsoa lo s sectores productivos anejos, 
por su gran potencialidad como generadores de empleo de calidad.

 ̂ En el caso deplantear concesiones p a ra la  financiación, construcción y 
mantenimiento de infraestructuras ferroviarias, debe asegurarse la 
preeminencia del interés público, la transparencia en los contratos, la calidad 
delasprestaciones, asicom oplazossuficientem entelargos paraperm itir 
inversiones factibles.

D 8e considcraun elemento estratégico potenciar elpapel de laingen ieria  
durante el desarrollo de los proyectos, que se traduce en una mejor 
definición de las actuaciones y ,e n  consecuencia,en un mayor controldel 
coste. Para ello la redacción de los proyectos requiere unos plazos 
razonables de formulación.

D El procedimiento de licitación y contratación debe garantizar que las 
modificaciones durante la ejecución se lim itenalos casos consecuencia de 
imponderables.

Aspectos tóemeos

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 e lu so  de material m óvilde ancho
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variableycambiadores de ancho,la implantación d e lte rc e rc a rr ilo la v fa  
alternada dohlesimple.

 ̂ Flay que prestar la debida atenciónalas lineas ferroviarias convencionales, 
ya que cada vez son más utilizadas como parte inicialofinal del itinerario 
en servicios de alta velocidad. Además,las cercanías utilizan estas lineasy 
son los servicios que más viajeros utilizan todos los años.

 ̂ Eos procesos de integración 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 
económicos disponibles.

D Asimismo, se deben fomentar las estaciones sostenibles, accesibles e 
intermodales que prestenelservicioadecuado a la so c ie d a d y , a su v e z , 
tengan costes de construcciónymantenimiento razonables.

D Enloreferentealasuperestructuraeinstalaciones,con carácter general,las 
lineas ferroviariasdebenestarequipadas con los elem entostécnicosque 
correspondenasu nivel de servicio,asu nivel de trá ficoyasus condiciones 
particulares.

 ̂ En objetivo fundamental es el progresivo despliegue de sistemas 
in teroperab lesenm ateriadeanchodev fa , electrificación, señalizacióny 
comunicaciones. En este sentido, el uso de estándares europeos proporciona 
mayor seguridad d é lo s  sistemas y, a l a  vez, incide en lam ejora d é la  
competitividad de las industrias españolas del sector.

D Eio obstante,dado que elcam ino hacia la interoperabilidad to tales largo, 
com plejoycostoso,es necesario acompasar su desarrollo con las soluciones 
que hay que utilizar en las fases intermedias.

D Una d é la s  claves para lograr una total interoperabilidadferroviariaesla 
progresiva implantación delancho de via estándar,que debe presidir todo 
ejercicio de planificación ferroviaria.

 ̂ En lo que respecta a la electrificación, es aconsejable la progresiva 
implantación de la misma en las lineas que no disponen de ella, siempre que 
exista un volumen de tráfico que lo justifique.

D En el caso del material móvil, con el concurso de las empresas españolas el 
objetivo es conseguir su plena interoperabilidad en el ámbito europeo.
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D Ea calidad,la seguridadyla fiabilidad delferrocarrilrad icaneneleficaz  
mantenimiento tanto de ias inFracstructuras como del material rodante, lo 
cual requiere unagranespecialización por parte dé las  em p resasy d e lo s  
profesionales. 8c considera imprescindible que el proyecto de toda 
infraestructura tenga en cuenta no sólo el coste de construcción, sino 
también su coste de mantcnimicntoydc explotación.

D 8cria dcscablcquc la estructura de cánones estimulase, por un lado, la 
mayor utilización de la infraestructuras y, por otro, el mayor 
aprovechamiento de los trenes. Además, se deberla garantizar cierta 
estabilidad en los mismos.

8. 8egurfdad

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

D El sistema ferroviario español 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 planificación,la construcción,la cxplotaciónycl 
mantenimiento del sistema Ferroviario debe ser la consecución de las 
mejores condiciones de seguridad.

D Todos los accidentes, como el terrible accidente ferroviario ocurrido el 2̂ 1 
de julio de 2913 en Angrois santiago deEompostelaj, constituyenuna 
reFerencia ineludible en cualquier análisisyen cualquier esfuerzo de mejora 
para el sistema ferroviario español. Ea atención de calidadalas victimas,la 
colaboración ab so lu taco n la ju stic ia ,y la in ten sificac ió n d elas  tareas de 
prevención de nuevos accidentes,hande ser lasguias en la actuaciónde 
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 detráfico soportadosyderiesgosasum idosyevaluados. 8in 
duda, debe tenerse en consideración el factor humano y los factores 
organizacionales, además de los estrictamente técnicos.



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

D reconsidera conveniente la implantaciónydesarrollo de la Agencia Estatal 
de seguridad Ferroviaria, que debe redactar su correspondiente plan de 
acciónyactuar siempre con independencia. Asimismo,se destaca el papel 
que realiza la comisión de Investigación de Accidentes Ferroviarios 
fUlAFj.

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

o la supresión de pasosanivel,

o la mayor automatización de los sistemas asoc iadosa lagestiónya la  
seguridad del tráfico ferroviario, como la mejora en la señalización,

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

o la garantía de la calidad de servicio de la explotación ante 
condiciones degradadas,

o el impulso de los análisis sistemáticos de los registradores jurídicos 
meajas negras^j, para promover medidas de mejora,

o la m e jo ra d e  los sistemas deinfbrm aciónycom unicaciónen  las 
cabinas de conducción,

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

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

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

o la in teg racióndelosfac to reshum anos yorganizacionalesenlos 
sistemas de gestión de la seguridad.
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9. Transporte Ferroviario

 ̂ En el caso del transporte Ferroviario de viajeros:

o 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.

o Es recomendable fomentar los servicios com binadosypotenciar la 
intermodalidad.

o Existe cierto margen d e m e jo ra e n lo s  servicios regionales y de 
media distancia, donde se deben cuidar la reducción de tiempos de 
viaje, los horarios, las frecuencias, que deben adaptarse a la 
demanda,yel coste.

o Es necesario seguir prestando el servicio público en los actuales 
núcleos de cercanías, donde puede ser necesario acometer 
actuaciones que permitan eliminar los principales cuellos de botella 
en e len to m o d e la sg ran d esc iu d ad es , a s ic o m o la a m p lia c ió n o  
extensión de las cercanías a otras conurbaciones donde esté 
justificada por su rentabilidad social.

o Ealiberalización, que no privatización, del transporte Ferroviario de 
viajeros recogida en el Euarto Faquete Ferroviario de la Enión 
Europea, debe abordarse adecuándola a la estructura de nuestro 
sectorferroviario de forma gradual,progresivaycontrolada.

D En el caso del transporte ferroviario de mercancías:

o Fuesto que las acciones desarrolladas por todos los gobiernos 
durante las últimas décadas no han arrojado un resultado 
satisFactorio en la evolución del transporte ferroviario de mercancías, 
donde las cuotas de transporte llevan varios años estancadas, resulta 
necesario seguir impulsando estrategias consensuadas para su 
m ejoraam edioylargo plazo.

o Eos servicios de transporte de mercancías deben orientarse hacia el 
cliente.



o El ferrocarril y el camión deben ser más 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 la potenciación de las conexiones Internacionales,

D laadecuaclón de la infraestructurapara la circulación de 
trenes de al menos 2ó9m de longitud,

D larevlslón de los gálibos,

D el aprovechamiento para mercancías de las lineas 
convencionales con menor uso,

D la construcción de variantes ferroviarias en el entorno de las 
grandes ciudades,

D la m ejorade las conexiones en los puertos, asf como la 
potenciación de las zonas deactfvldades logfstlcasy, por 
último,

D la revisión del papel de los nodosycentrosloglstfcos.

 ̂ 8e debe seguir Impulsando lalntermodahdad, puesto q u e lo sm o d o sd e  
transporte son complementarlosyse deben buscar las sinergias entre ellos, 
haelendo que cada modo de transporte opere en las condiciones más 
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 ámbito de la Enión Europea, España 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 ámbito estatal, la legislación y la normativa técnica debe estar en 
continua actualización. Algunos aspectos susceptibles de mejora en la 
legislación sectorial son:

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

o la trasposición de la normativa europeaeintegración en una única 
norma,

o el refuerzo de los mecanismos para una planificación rigurosa,

o la c re a c ió n d e u n  nuevo sistema de cánones que fomente el uso 
intensivo de las infraestructuras,

o la implementación de medidas para la mejora de la competitividad 
en el caso del transporte ferroviario de mercancías,

o el reporte de información de actividad y contable a la 
Administración por parte de los operadores ferroviarios de viajeros 
y,porúltim o,

o el refuerzo de las sanciones por vulneración 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, España cuenta con un importante sector 
empresarial vinculado al ferrocarril, puntero en aspectos tales como las 
instalaciones, el material m óvil,o la  ingeniería.

D E rac ia sae llo ,la s  empresas españolas son un referente intemacionalen el 
ámbito Ferroviario, tanto por su calidad como por su competitividad.

D Eas Administraciones públicas tienen como objetivo la proyección 
intemacionaldel sector empresarialespañol,que debe considerarse como 
estratégico.



F2. 8cctorunivcrsitariocf^DE

 ̂ Fara el Ferrocarril, resulta imprescindible un esfuerzo sostenido en 
investigación,desarrolloeinnovación.For ello,se considera conveniente la 
participación en proyectos que superen el ámbito nacional, como es el caso 
de la iniciativa 8ElET2EA lEolos objetivos del programaEorizonte 2929.

D Asimismo, debe fomentarse la colaboración de las diferentes entidades, tales 
como empresas, centros tecnológicos y universidades en proyectos de 
investigación conjuntos con las empresas públicas del sector ferroviario.

D En el ámbito académico, se da un vacio en materia de formación, porque si 
bien hay formación profesionalymásteres,no existe ungrado que aúne toda 
la formación en materia ferroviaria. De igual forma, se debe avanzar en el 
sentido de que la formación se estandarice en lo que respectaalos requisitos 
y la  operativa internacional.

F3. FroFcsionales del sector

D Eas empresas operadoras del ferrocarril dan em pleoaun importante número 
de profesionalesyespecialistas.Eo obstante,su edad media es muy elevada, 
p o rlo  cual resulta necesario prever elcambiogeneracional por medio de 
programas de formación.

 ̂ 8e considera que la formación del personal es buena, si bien seria 
conveniente darle un carácter más internacional. En particular, debe 
alcanzarse la homologación de las categorías profesionales en Europa. 
Asimismo,es aconsejable revisar los requisitos de acceso a la  profesión de 
maquinistayvalorar la oportunidad de diseñar una formación académica ad 
hoc.

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