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FACTORES EN LA FORMACION DE CORREDORES
INTERNACIONALES DE MOVIMIENTOS DE MERCANCIAS.
APLICACION AL CASO FERROVIARIO ESPANOL.

RESUMEN GENERAL

En el mundo cambiante en el que vivimos, el fenémeno de la globalizacién esta afectando
fuertemente al comercio internacional e intraeuropeo. Los intercambios comerciales estan
aumentando de manera masiva, incrementandose a un ritmo muy elevado, superior al de
casi todos los sectores. Ello crea actividad y crecimiento, que son los objetivos principales
de las politicas econémicas mundiales. Sin embargo, el transporte de esos extraordinarios
volumenes de bienes ocasiona impactos notables en términos de consumo de energia,
contaminaciéon y afecciones al medio natural. Por ello, es necesaria una actuacion
colaborativa conjunta desde el punto de vista logistico, para idear una solucién intermodal
fomentando los medios de transporte menos contaminantes, y simultineamente mejorar las
condiciones de eficiencia en las diferentes rutas de intercambio de mercancias.

En respuesta a esta necesidad, en los ultimos afios se viene desarrollando un importante
debate intracuropeo acerca de cuales deben ser los Corredores de Mercancias prioritarios
que compongan la futura Red Transeuropea de Transporte. Los corredores deben ser
eficaces y servir a los fines de la politica econémica europea. Una de las claves para
satisfacer los objetivos de la creacion de esta red intermodal, reside en el uso del barco por
delante del ferrocarril, y de éste por delante del transporte por carretera; siempre en la
medida de lo posible y para desplazamientos largos de mercancia.

El cumplimiento de esta maxima parece de dificil consecucién en el caso de Espafia,
debido al poco desarrollo intermodal y al pobre protagonismo del tren en el transporte de
mercancfas causado por la mala calidad de los trazados ferroviarios y el bajo servicio
operativo. Es por ello que las inversiones infraestructurales que se realicen en afios
venideros, deben ir orientadas a la construcciéon y mejora de los Corredores Prioritarios de
Mercancias de Alta Capacidad que pasen a formar parte de la Red Transeuropea.

En el presento Proyecto se evalian mediante criterios objetivos y comprobables las dos
opciones que se barajan desde el ambito espafiol con mencién a lo que afecta directamente
a la Comunidad de Aragén. Por un lado, el binomio Atlantico-Mediterraneo, con los
trazados correspondientes de unién con la zona central peninsular. Por otro lado, la
creacion de la Travesfa Central Pirenaica, como punto critico de un Corredor Central desde
el occidente peninsular hasta Paris.




Tras esta evaluacion queda patente la necesidad de centrar los esfuerzos econémicos de las
futuras inversiones en el binomio Atlantico-Mediterraneo y sus enlaces con el centro
peninsular, por razones econdmicas, medioambientales, sociales y de geolocalizacion.
Segun el analisis, la Travesia Central desarrollada al completo como Corredor de Alta
Capacidad conllevarfa 30.000 millones de euros mas de inversién, y su uso no
subvencionado provocaria una pérdida en las empresas europeas de hasta 4.200 millones de
euros anuales, ademas de llevar implicito un sobregasto energético de hasta 11.000 GWh
por afio. Si se atiende a criterios geograficos, los trazados de uniéon con los ejes costeros
tienen mucho mas valor para el comercio aragonés, al proporcionarle una salida eficiente

por mar.

En conclusién, los Corredores Atlantico y Mediterraneo, y sus uniones correspondientes
con el Corredor Central, constituirfan la opciéon 6ptima para mejorar la situacion del

comercio y transporte ferroviario espafiol.
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0. INTRODUCCION

0.1 OBJETIVO Y ALCANCE DEL PROYECTO

El contexto comercial actual demanda un acuerdo de accién interterritorial en el dmbito
logistico para dotar a las infraestructuras de transporte de la eficiencia necesaria desde el
punto de vista inversor, industrial, ambiental, constructivo y ecolégico.

Este proyecto se centra en el analisis de este contexto actual y futuro, para establecer una
solucién infraestructural intermodal en el ambito espafol, y en particular en el aragonés. De
esta forma, se pretende efectuar un analisis comparativo de las alternativas existentes con
posibilidad de ser incluidas en la Red Transeuropea de Transporte.

El método de trabajo consistira en estudiar el contexto presente de logistica europea, y los
planes asociados de transporte para el horizonte de trabajo establecido por la Comision
Europea. Parte del andlisis sera la evaluacién del comercio internacional extra e
intraecuropeo, y su distribucion espacial. Los flujos actuales y sus optimos son una pieza
clave del conocimiento necesario para establecer un diagnéstico de los movimientos
masivos de mercancias que se producen en la actualidad, asi como de las previsiones

futuras.

El nuevo escenario europeo a largo plazo sera el resultado de la combinacién de la
demanda actual, su crecimiento esperado, y la influencia de las intervenciones que se
puedan hacer sobre los corredores de transporte desde la planificacion publica y la
iniciativa privada.

La clave de este proyecto reside en la utilizaciéon de métodos objetivos de evaluacion,
diferenciando en todo momento entre datos reales objetivos basados en datos actuales, y
estudios y estimaciones realizados por diferentes asociaciones o empresas. Como fuente de
informacién se han utilizado numerosos documentos, en su mayoria publicos, que
aparecen debidamente documentados en la Bibliografia.

El analisis comparativo desarrollado se centrara en la evaluacion de los Corredores
Ferroviarios de Mercancias de Alta Capacidad planteados hasta la fecha: El binomio
Mediterraneo-Atlantico propuesto por la Comision Europea, y la Travesia Central
Pirenaica, propugnada por Aragén y relativamente defendida por Espafia a nivel oficial.
Estos corredores se compararan entre si en términos de eficacia-coste para las empresas,
impacto energético, repercusiones territoriales, demanda real o previsible segin criterios
razonables y crefbles, coste de implantacion, retorno econémico y afecciones ambientales.

Como objetivo final del proyecto se espera despejar el conflicto actual existente entre los
estudios que priorizan uno u otro corredores, con mediciones cuantificadas de diversos
parametros, que expongan en la medida mas indubitada posible la opciéon 6ptima en cada

caso.
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Factores en la Formacion de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

0.2 CONTENIDO DE 1.A MEMORIA

Esta memoria se inicia con una explicacién de los fundamentos de la logistica, explicando
conceptos como intermodalidad, cadena de suministro, asi como la situaciéon del mercado

logistico actual.

Para continuar con esta dinamica, se realiza una descripcion de la situacion actual en
Espafia, a nivel infraestructural y a nivel comercial. De esta forma, primero se destaca la
mala condicién en este pafs de los trazados ferroviarios para mercancias, entre los peores
de Europa; para después explicar diversas peculiaridades del transporte de mercancias y de
los intercambios comerciales, subrayando en particular el protagonismo del barco.

Seguidamente, se analizan los diferentes planes de accién que se proponen para la creacion
de la Red Transeuropea de Transporte, diferenciando entre las propuestas de la Unidon
Europea, las de Francia y las de Espafa. En este punto se define adecuadamente qué es y
con qué objetivos se plantea la concepcion de un Corredor Ferroviario de Mercancias de
Alta Capacidad.

A continuacién, se presentan las dos opciones que posee Aragén para unirse al trazado de
la Red Transeuropea. De esta forma, se establece una diferenciacién entre el trazado de la
Travesia Central Pirenaica, el cual forma un corredor individual atravesando el centro de la
Peninsula; y la creaciéon de trazados de uniéon con los corredores costeros, conjunto al que

en este Proyecto se le denomina Travesia Central Ibérica.

En el apartado mas determinante del presento proyecto, se establece un analisis
comparativo entre estas dos opciones en base a criterios econémicos, medioambientales,
sociales, y de geolocalizacion. En esta comparativa se evalian distintos aspectos sobre cual
serfa el funcionamiento final de estos corredores a largo plazo, sopesando los criterios de
eficiencia mencionados.

Por ultimo, se establece una Propuesta de Accién donde se plantea una solucién éptima a
la vista de los resultados de la investigacion.

18
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1. LOGISTICA

1.1. DEFINICION

La logistica es definida segun la organizacion RLEC (Reverse Logistics Executives Council) como
“el proceso de planificar, implementar y controlar eficientemente el flujo de materias primas,
productos en curso, productos terminados y la informacién relacionada con ellos, desde el punto de
origen hasta el punto de consumo con el propdsito de satisfacer los requerimientos del cliente”. En
definitiva, se ocupa de la gestiéon de flujos de bienes entre instalaciones, asi como de los flujos de

informacion y los flujos financieros agregados.

La misiéon fundamental de la logistica consiste en disponer los servicios o productos adecuados en
la cantidad requerida, en el lugar pactado, en el momento preciso y en las condiciones deseadas.

1.2. TIPOS DE LOGISTICA

Existen fundamentalmente cuatro tipos de logistica: B!

e Logistica de aprovisionamiento: Conjunto de las actividades que tienen el objetivo de
asegurar las llegadas a la empresa de las referencias y cantidades deseadas de materias
primas, productos semiacabados o equipamientos que ésta necesita para realizar su
actividad.

e Logistica de distribucion: Conjunto de las actividades cuyo objetivo es hacer llegar al cliente
o al consumidor final las cantidades deseadas de productos en las mejores condiciones de

coste, calidad y plazo.

e Logistica de produccion: Conjunto de actividades que tienen el objetivo de asegurar las
entregas requeridas por las diferentes unidades de produccién de las referencias y
cantidades pactadas de materias y productos.

e Logistica inversa: Conjunto de actividades que tiene el objetivo de asegurar la vuelta de las
mercancias. Hsto incluye devoluciones del cliente por errores o piezas que necesitan

reparacion, reciclaje por parte de la empresa, eliminacion, etc.

B1. :Qué es logistica? Marifa Alejandra Moreno Daza. Nicole Viviana Pardo Leén. Angie Lorena Neira Contador
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Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

1.3. LA CADENA DE SUMINISTRO

Existen numerosas y variadas definiciones para la cadena de suministro. Segin el Council of Supply
Chain Management Professionals (CSCMP), sus dos principales caracteristicas son:

1. La cadena de suministro se compone de muchas compafiias, iniciando con materias primas
no procesadas y terminando con el consumidor final utilizando los productos terminados.

2. Todos los proveedores de bienes y servicios y todos los clientes estan eslabonados por la
demanda de los consumidores de productos terminados al igual que los intercambios
materiales e informaticos en el proceso logistico, desde la adquisicién de materias primas

hasta la entrega de productos terminados al usuario final.

De esta forma, la cadena de suministro la componen todos los estamentos involucrados en la
planificacion, el aprovisionamiento, la produccién, la gestiéon de inventarios y la distribuciéon, como
muestra graficamente la Figura 1. La gestiéon de la cadena de suministro o logistica integral se ocupa
de la correcta planificacién y organizacién de estos estamentos, con el fin de maximizar el valor del
producto entregado al consumidor final con las mejores condiciones de coste para la empresa.

FIGURA 1. LA CADENA DE SUMINISTRO

Proveedaores /

Fabricantes C AD E N A
pe SUMINISTRO

Comprador /
Consumidor

Contro de Transporte

Distribuci;i_n

Fuente: SINTEC. Customers & Operation Strategy

El profesor de la Universidad de Harvard, Michael E. Porter enuncié: “En el futuro, la competencia
no se dara de empresa a empresa, sino mas bien de cadena de suministros a cadena de suministros”.
De esta manera pretendia dar a conocer la importancia que tiene la correcta gestién de la cadena
por parte de las empresas, cuya complejidad va en aumento a medida que pasan los afios,
involucrando a cada vez mas entidades e incrementando la distancia y la cantidad de las

operaciones.




1. LOGISTICA

Es posible enviar un paquete de una empresa a otra pasando por ejemplo por un almacén
intermedio. Esta es una operacién clasica de logistica. En cambio, esto se puede complicar hasta el
punto de que un proveedor se integre con su cliente compartiendo informacién acerca de sus
recursos y sistemas, trabajando en equipo y planificando conjuntamente con el objetivo de
conseguir la mejor eficacia al coste adecuado. Esto se puede multiplicar por un gran numero de
proveedores y clientes, e incrementarse con proveedores de proveedores y clientes de clientes. Por
lo tanto, esta complejidad en aumento hace necesatia una gestion de la cadena de suministro que
incluya el trabajo en equipo entre empresas, asi como una integraciéon a nivel cultural y de
informacién necesaria en el mundo globalizado en que vivimos.

Uno de los papeles fundamentales en la cadena de suministro lo juega el transporte, al ser el medio
que se encarga de trasladar las materias o productos a los proveedores, clientes y consumidores.
Entre dos partes cualquiera de la cadena debe haber al menos una operacién de transporte, por lo
que es el principal factor a desarrollar y mejorar para que se den las Optimas relaciones de
intercambio entre las empresas. Este proyecto se centra en un apartado particular de la cadena de
suministro, que es la cadena de transporte.

1.4. LA INTERMODALIDAD

El transporte intermodal designa el movimiento de mercancias en una misma unidad o vehiculo
usando sucesivamente dos o mds nodos de transporte sin manipular la mercancia en los
intercambios de nodo.

La intermodalidad, por lo tanto, se ocupa de integrar los diferentes modos de transporte para que
intervengan conjuntamente en el intercambio de mercancias puerta a puerta, evitando los procesos
de carga y descarga (Figura 2). Es una consecuencia del uso racional de los diferentes modos de
transporte, y tiene como principal objetivo utilizar mejor el ferrocarril, las vias navegables y el
transporte maritimo, ya que al no ser tan flexibles como el transporte por carretera no permiten el
envio puerta a puerta. En el siguiente apartado ampliaremos mads informaciéon acerca de estos
distintos modos de transporte.B?

B2. Analisis, informacién y divulgacion sobre la aportacion del transporte por catretera a la intermodalidad. Ministerio de

Fomento.
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Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

FIGURA 2. PROCESOS DE CARGA-DESCARGA

Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Ministerio de Fomento

La mercancias que hacen uso de la intermodalidad generalmente se transportan en lo que se
denomina Unidad de Transporte Intermodal (UTI). Esto es, el contenedor, caja mévil o
semirremolque adecuado para llevar a cabo este tipo de transporte.

El contenedor en particular se considera un elemento unificador y basico del transporte intermodal,
puesto que es el que mas capacidad tiene y se utiliza en todo tipo de modos. Cabe hacer mencién a
los dos tipos de contenedores mas utilizados a nivel mundial. Estos son el contenedor de 20 pies y
el de 40 pies, con un volumen interno aproximado de 33,2 m? y 67,6 m? respectivamente; aunque
generalmente la mercancia ocupa un volumen mucho menor dentro del contenedor.

A los contenedores de 20 pies habitualmente se les denomina TEU (Twenty Foot Equivalent Unit)
y a los de 40 pies FEU (Forty Foot Equivalent Unit). Asi, cuando se habla de operaciones de carga
y descarga en puertos, en Estados Unidos se utiliza el FEU como unidad, mientras que en Asia y
Europa es mas habitual medir capacidades en TEU.

Para el correcto desarrollo de la intermodalidad y la manipulacién de los contenedores y diferentes
UTT existen lo que se denominan Plataformas Logisticas o Zonas de Actividades Logistica (ZAL),
estas segundas vinculadas a los puertos. Algunas son zonas delimitadas dedicadas exclusivamente a
la logistica, al transporte y a la distribucién de mercancias, y otras son poligonos industriales
comunes con preponderancia de la logistica. Algunos de los ejemplos mas importantes de estos
centros logisticos en nuestro pais son PlaZa en Zaragoza, Barcelona Zal o Madrid Plataforma
Logistica.
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1.5. MODOS DE TRANSPORTE LOGISTICO

Es necesario hacer una descripcion de los distintos modos de transporte de mercancias. Son los que
siguen a continuacion:

e Transporte por carretera. El principal medio para el transporte de mercancias por carretera
es el camion. Su principal virtud es la flexibilidad, ya que es el tnico medio capaz de realizar
las entregas puerta a puerta. También es el medio con mayor disponibilidad, y uno de los
mas rapidos. En su contra cabe destacar que es muy contaminante, y a su vez es caro si
hablamos de viajes largos de mas de 500 km.

e Ferrocarril. Tiene gran capacidad de carga, pero como es obvio, es un medio de transporte
ligado a su infraestructura, por lo que casi siempre se necesita un transbordo de mercancias
a otro medio para llevarlas a su punto de destino. Las necesarias operaciones de carga y
descarga incrementan sus costes fijos. No obstante, un servicio bien explotado suele ser
mas barato que el camién En su favor hay que decir también que junto con el barco es el

medio de transporte menos contaminante.

e Barco. Suele distinguirse entre transporte fluvial y transporte maritimo, estando el primero
sujeto a la existencia de rios navegables. Es el medio de transporte con mayor capacidad de
carga, el mas barato y a su vez el menos contaminante. Sin embargo, también es el medio
mas lento y, al igual que el ferrocarril, debe complementarse con otro medio de transporte.

e Avién. Es el medio de transporte mas rapido, pero a su vez es muy contaminante y caro. Al
tener estas caracterfsticas se usa principalmente para envios urgentes y bienes de tamafio,

volumen y peso relativamente pequenos.

e Transporte por conductos. Este medio se limita al transporte de componentes liquidos o
gaseosos. Es el medio con costes fijos mas caros, pero a su vez con costes operativos mas
bajos y con capacidad para trabajar las 24 horas del dfa. Estd representado

fundamentalmente por los oleoductos y gasoductos.

En este proyecto influyen fundamentalmente el transporte por ferrocarril, camién y barco, por lo
que se ha realizado una comparacion de estos tres medios en cuanto a contaminacion y coste.

Para estimar los indices de cada modo de transporte en cuanto a contaminacién, se han
seleccionado tres rutas tipicas de transporte de mercancias, una para cada tipo de transporte.
Concretamente en camiéon de Batrcelona a Santander, en tren de Tours (Francia) a Amsterdam
(Holanda), y en barco desde Incheon (Corea del Sur) a Algeciras.

Mediante Ecotransit B3, un calculador de emisiones contaminantes y gasto energético, se han
averiguado los kilogramos de CO» (kgCO») emitidos al transportar 10 toneladas de carga estandar, y
la longitud en kilémetros de cada una de las rutas, lo que aparece en la Tabla 1. Gracias a esto y por
medio de un sencillo calculo se han conseguido los kgCO,/km para cada medio de transporte, que
aparecen en la Figura 3.

B3. Ecotransit.
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Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

TABLA 1. TRANSPORTE DE 10 TONELADAS

Ruta Emisiones CO, (t) Distancia (km) kg CO, / km

Camion Barcelona-Santander 0,50 702,00 0,712
Tren Tours-Amsterdam 0,05 774,00 0,065
Barco Incheon-Algeciras 0,89 17.800,00 0,050

Elaboracion propia. Fuente datos: Ecotransit

FIGURA 3. TRANSPORTE DE 10 TONELADAS
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Elaboracion propia. Fuente datos: Ecotransit.

De esta forma se observa que un camién que transporte 10 toneladas emite unos 0,7 kgCO2/km,
mientras que el tren y el barco emiten menos de la décima parte.

Resulta mas complicado realizar una comparacién de coste, ya que en el caso del tren y el barco
existen numerosos costes fijos debidos a carga y descarga, trincajes y tasas en los puertos. Se ha
incluido en la Figura 4 una estimacién en base a ofertas reales para largas distancias de la relacion de
costes entre los tres medios de transporte. No se pretende dar una relaciéon absolutamente
contrastada, sino un grafico que ponga en situacién acerca de qué medio de transporte es mas
barato.
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FIGURA 4. RELACION DE COSTES
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Elaboracion propia en base a ofertas reales

Por lo tanto se concluye que el barco es el medio de transporte mas barato a gran distancia del tren
y el camion.

Tras todo esto cabe destacar que el camion, a pesar de ser el medio mas caro y contaminante para el
transporte de mercancias, es el mas utilizado debido a la flexibilidad que aporta. Sin embargo el
objetivo de las politicas europeas a medio plazo para los envios a largas distancias consiste en usar
el camién lo menos posible frente al ferrocarril, y a su vez éste lo menos posible frente al barco. Se
intenta conseguir una cuota del ferrocarril del 30% del transporte terrestre, dejando el resto al
camion. Actualmente, como se vera, en Espafia el indice de uso del ferrocarril es del 3%.

De esta manera, segin el analisis realizado, un mayor uso de las infraestructuras ferroviarias y del
trafico de mercancias por mar es absolutamente necesario para el desatrrollo sostenible y el
compromiso con el medio ambiente.

1.6. LA IMPORTANCIA DE LA LOGISTICA EN EUROPA

El papel de la logistica esta incrementando su relevancia a pasos agigantados en los tltimos afios.
En la UE-27, mas de 10 millones de personas trabajan en el sector del transporte y la logistica, y de
ese conjunto casi 3 millones se dedican en exclusiva al transporte de mercancias por carretera. En el
caso de Espafa, la logistica se establece como el segundo sector creador de empleo, con mas de 1
millén de trabajadores entre sus filas. B4

Asi, mientras que la tasa de crecimiento del PIB en la UE fue del 2,4 % de media por afio, el
transporte de mercancias tuvo un crecimiento del 2,8 %. Cabe destacar que la actual crisis
econémica ha frenado este crecimiento en los ultimos afios, pero se prevé para el futuro cercano
una tendencia que siga la linea fuertemente creciente de la que se hablaba anteriormente.

B4. EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2012. European Commission
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Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

Existen una serie de factores que condicionan el mercado de la logistica actual y futuro:

e La globalizacién: Como consecuencia del debilitamiento de las fronteras entre paises, los
mercados se han expandido ampliamente alargando las cadenas de suministro y la
complejidad y distancia de los envios. También ha aumentado ampliamente la competencia
entre empresas.

e la irrupcién del mercado asiatico: Son numerosas las empresas que han migrado sus
centros de producciéon a paises de este continente, lo que genera tensiones y dificultades a
la hora de competir con otras empresas. Asi, el volumen de exportaciones e importaciones
entre Asia y Europa se ha incrementado de manera significativa generando una inmensa
cantidad de envios fundamentalmente a través del mar Mediterraneo (Figura 5), el cual ha

aumentado su importancia en el contexto logistico.

FIGURA 5. BUQUE PORTACONTENEDORES

Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Ministerio de Fomento.

e Elincremento del precio del petréleo: Este aumento incide directamente en los costes del
transporte, y afecta mas a algunos sectores que a otros. En particular, se estima que el
precio del petréleo representa el 90 % de los costes totales del transporte maritimo, y que
entre 2006 y 2008 el precio por tonelada subié de 200 a 700 ddlares. B> Esto lleva a la
aplicacion de estrategias en reduccién de costes. Por ejemplo, la reduccién de velocidad de
los barcos en sus trayectos Asia-Europa, que repercute negativamente en el tiempo de
entrega de las mercancias.

e Compromiso con el medio ambiente: El sector del transporte de mercancias es
probablemente el que mas influencia negativa tiene en el medio ambiente, debido al
caracter contaminante de todos los medios de transporte. Se hace necesaria una
cooperacién directa entre los gobiernos y las empresas para establecer como prioridad la
proteccién del medio natural que nos rodea, lo que aumenta también significativamente los
costes de las operaciones de traslado.

e  Otros factores: Como pueden ser los cambios demograficos, politicos o econdémicos

B5. Barémetro de la logistica en Espafia. Marc Sachon, Jesis Arturo Orozco. IESE Business School.
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La actuacion de todos estos factores ha dejado unas consecuencias patentes en el mercado logistico
que se presenta. Asi, la logistica se ha convertido en un factor determinante para la mejora

competitiva de las empresas, al representar una gran porcién de la partida de costes de las mismas.

Ademas, se ha dado una clara deslocalizaciéon en la produccién frente a los puntos principales de
consumo, acompafiada de una reduccién del nimero de plantas productivas y almacenes. El
tamafio medio de los envios es menor, el valor de las mercancias ha aumentado y las distancias
recorridas se han incrementado como consecuencia de la ampliacién de los mercados, creaindose

redes de distribucién cada vez mds complejas.B6

Todas estas caracteristicas del mercado actual hacen absolutamente necesaria una mejora en la
intermodalidad. Esta necesidad de mejora ha dado lugar a la aparicién de una gran cantidad de
Platatormas Logisticas, y a la incorporacién progresiva de las TIC’s (Tecnologias de la Informacién

y las Comunicaciones) a la actividad del sector.

Ademas de los avances tecnolégicos, también se debe fomentar la transversalidad, es decir, que las
propias empresas participen en la planificacién, gestion de los proyectos y en las iniciativas
internacionales de apoyo a la intermodalidad. Y es que esta estrategia internacional es vital para
construir un mundo intermodal.

Por parte de la Unién Europea se esta impulsando esta cooperacién con la creacién de la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T), pretendiendo crear un conjunto de redes prioritarias, tanto
de transporte de personas como de mercancias. Uno de los principales objetivos de la RTE-T es el
mayor uso de transporte ferroviario y maritimo para disminuir la cuota de transporte por carretera,
siendo este dltimo el medio de transporte mds contaminante. De esta forma se pretende confluir
hacia la mejora de los intercambios logisticos fomentando el desarrollo sostenible.

1.7. PLAZA

La Plataforma Logistica de Zaragoza (PlaZa) es el recinto logistico mas grande de Europa, con una
supetficie de mas de 13 millones de metros cuadrados. Es gestionado por la sociedad PlaZa SA, en
la que participa mayoritariamente el Gobierno de Aragdn, y colaboran también el Ayuntamiento de

Zaragoza e Ibercaja, la entidad financiera con mayor peso regional.

Segun el Gobierno de Aragdn, el principal objetivo de esta Plataforma es aprovechar la situacién
geografica de Zaragoza, dotaindola de unas conexiones intermodales modernas para establecer a la
ciudad como uno de los mas importantes centros logisticos de Espafia y el Sur de Europa. Se
considera que al estar Zaragoza en el punto medio entre Bilbao, Madrid, Barcelona y Valencia
(Figura 06); los intercambios que se produzcan entre estas ciudades deben pasar directamente por la
capital de Aragdn. B? No obstante, ser punto de paso no significa necesariamente jugar un papel

logistico.

B6. Documento Vision Estratégica 2020 de la Logistica Integral en Espafa. Plataforma Tecnoldgica en Logistica Integral
Logistop.

B7. La Banana Logfstica Atlantico-Mediterranea. Barcelona-Catalunya Centre Logistic, Agencia Navarra del transporte y
la Logistica, Plataforma Logistica Aquitaine-Euskadi, Aragon Logistica
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FIGURA 6. POSICIONAMIENTO LOGISTICO DE ZARAGOZA
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Fuente: La Banana Logistica Atlantico-Mediterranea.. Barcelona-Catalunya Centre Logistic, Agencia Navarra
del transporte y la Logistica, Plataforma Logistica Aquitaine-Euskadi, Aragdn Logistica.

Este recinto logistico tiene conexién directa con el Aeropuerto de Zaragoza al oeste. Posee una
terminal ferroviaria de mercancias ubicada en una parcela de un millén de metros cuadrados.
Dispone de playas de carga, taller, oficinas, 16 vias de estacionamiento para trenes de 750 metros de
longitud, y una amplia zona para el uso de actividades logisticas (Figura 7). Gracias a todas estas
conexiones intermodales, PlaZa sitia a Zaragoza como puerto seco en la Peninsula Ibérica. B8

Estas caracteristicas han llevado a la llegada a la Plataforma Logistica de importantes empresas
como Inditex, Caladero, Decathlon y otras; las cuales se han situado en este emplazamiento para
aprovechar sus posibilidades intermodales.

PlaZa todavia puede ser potenciada para sacar el maximo partido de la inversién, en particular
atrayendo empresas de manera que aumente el volumen de movimientos logisticos. Una de las
formas de llevar a cabo este impulso podtia ser la integracién de PlaZa en la RTE-T, es decir,
ubicatla en uno o mas corredores europeos prioritarios de movimiento de mercancias, los cuales
sean utiles para las empresas que desplazan grandes volumenes terrestremente. B2

B8. Web de PlaZa.

B9. Mis informacion sobre la Logistica aragonesa: La logistica en Aragdn (2011). Consejo Aragonés de Camaras Oficiales

de Comercio e Industria.
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FIGURA 7. VIAS FERROVIARIAS EN PLAZA

Fuente: Ingenieria de la Construccidén. Unizar
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2. SITUACION ACTUAL

2.1. FERROCARRIL DE MERCANCIAS EN ESPANA

En este apartado se pone en contexto la situacién del ferrocarril de mercancias en el Estado
espanol. Se realiza una descripcién de esta situacion, asi como las causas que han llevado a ella y sus
mas directas consecuencias en el entorno nacional y europeo. También se describen las principales
caracteristicas de la infraestructura ferroviaria, y los volimenes movidos por sus vias.

2.1.1. DESCRIPCION DEL ESTADO ACTUAL

En lo que al transporte de mercancias concierne, las politicas de los tltimos afios estan tratando de
llegar a un equilibrio entre el uso de los distintos modos de transporte existentes. En el contexto
europeo, el transporte por carretera es el mas utilizado y le saca una gran ventaja al ferrocarril, por
lo que los paises de la Unién Europea han establecido como objetivo aumentar la cuota del
transporte ferroviario. Esto tiene como propdsito un compromiso con el medio ambiente; se trata
de disminuir el transporte por carretera para pasar a ser llevado por tren, y de esta forma reducir las
emisiones de gases contaminantes a la atmésfera.

N s B10
En este aspecto, Espafia lleva un gran retraso en comparaciéon con el resto de Europa. = La cuota
del transporte ferroviario interior de mercancfas en 2010 (en toneladas-kilémetro) fue sélo del
2,45 %, una cantidad infima en comparacion con el transporte por carretera, que predomina con un

84,96 % (Figura 8).

FIGURA 8. CUOTA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN EL
INTERIOR DE ESPANA

12,57% 0,02%
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Fuente datos: Los transportes y las infraestructuras. Informe anual 2011. Datos 2010.
Unidades: tkm (%)

B10. Los transportes y las infraestructuras. Informe anual 2011. Ministerio de Fomento.
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Si se analiza unicamente el transporte de mercancias terrestre, ya sea por carretera, ferrocarril o vias
navegables (estas ultimas no disponibles en Espafia), se ve que la cuota espafiola en el afio 2011 fue
de un 4,5 %, situdndose como una de las mas bajas de Europa. La UE-27 posee una cuota
ferroviaria media del 18,4 %, por lo que se hace patente el retraso de Espafia en este aspecto, lo cual
puede visualizarse en la Figura 9.

FIGURA 9. CUOTA FERROCARRIL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
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Fuente datos: Eurostat. Datos 2011. Unidades: tkm (%)

También es importante destacar la evolucion del ferrocarril de mercancias en los principales pafses

europeos, observando en la Figura 10 la tendencia que ha existido desde el afio 1994 al 2011.

FIGURA 10. EVOLUCION CUOTA FERROCARRIL
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Elaboracion propia. Fuente datos: Eurostat.
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De esta forma, Alemania se sita como principal ejemplo a seguir en el proceso de traspaso de las
mercancias de la carretera al ferrocarril. Se puede observar que en Espafia, ademas de ser uno de los
paises a la vanguardia de Europa en este tema, la tendencia en los altimos afios ha sido a la baja. Por

ello se prevén necesarias actuaciones importantes a nivel nacional para revertir esta situacion.

Para saber qué acciones pueden ser beneficiosas para este objetivo, es necesario hacer un ligero
repaso a las causas que han provocado este problema. Una de ellas es el propio caracter geografico
del pafs, cuya orografia accidentada pone importantes trabas al trazado de vias y nuevos ramales. A
esto hay que sumarle la baja inversién que se ha hecho en este tipo de transporte en los dltimos 20
afios, centrandose principalmente en el desatrollo del transporte por carretera, como puede
observarse en la Figura 11.

FIGURA 11. INVERSIONES POR TIPO DE TRANSPORTE
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Fuente: Direcciones generales y organismos del Ministerio de Fomento, Renfe Operadora, Adif, FEVE,
Diputaciones Provinciales y Cabildos Insulares. Comunidades Auténomas. Imagen: Los Transportes y las
Infraestructuras. Informe Anual 2011. Ministerio de Fomento.

Asi, hasta el afio 2006 la inversiéon en carretera fue ampliamente mayor que en el transporte
ferroviario. A pesar de que a partir del 2007 se incrementaron los esfuerzos econémicos en este
ultimo, estos se centraron principalmente en el transporte de viajeros, concretamente en la creacién
de Lineas de Alta Velocidad (LAV). Esto ha dejado al transporte de mercancias en un segundo
plano, con una infraestructura deficiente poseedora de numerosos y variados problemas, los cuales
se enumeran a continuacion:

e Problemas infraestructurales: La red ferroviaria espafiola se muestra obsoleta, con un
porcentaje de tramos de via simple (una via por eje) del 62,50 % del tamafio de la red, y un

porcentaje de vias sin electrificar del 38,05 %o. ***

Cabe recordar que del conjunto de la red
los tramos de via doble electrificada (Figura 12) se destinan principalmente al transporte de
viajeros a Alta Velocidad, por lo que queda patente que las vias para mercancias poseen
caracteristicas muy pobres. Ademas, no caben trenes largos de 750 metros y poseen baja

capacidad de carga por eje.

B11. Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros y alta velocidad. 2012. Fundacién de los
Ferrocarriles Espanoles.
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Aplicacién al Caso Ferroviario Espafiol.

Problemas de gestién: Los sistemas de gestion de la red ferroviaria no son lo
suficientemente eficientes. Por ello, se debe implementar el uso de las TIC nombradas
anteriormente, e instaurar el sistema ERTMS. Esto es un sistema de gestiéon de trafico
ferroviario propuesto por la Unién Furopea para la interoperabilidad de las lineas
ferroviarias, con sistemas punteros para el control y la transmisién de datos de los trenes.
De esta manera se pretende sacar el 6ptimo de las posibilidades de la red.

Problemas técnicos: Uno de los principales problemas que se presentan en Espafia es el
ancho de via. En este pais conviven dos anchos distintos; el ibérico (1,688 m), y el ancho
internacional, también conocido como ancho UIC (1,435 m). Este ultimo es el que esta
presente en la mayoria de pafses europeos, por lo que se hace necesario realizar nuevos
montajes de mercancias en el tren (consolidacién), al ser necesario cambiatlas a otro tren
que circule por un ancho de via diferente, lo que dificulta mucho las operaciones.

FIGURA 12. EJEMPLO DE VIA DOBLE ELECTRIFICADA
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Fuente: Ingenieria de la Construccion. Unizar

Todos estos problemas en la infraestructura ferroviaria han provocado que en Espaa, el transporte
por carretera sea mucho mas barato y eficiente, lo cual ha llevado a una pérdida de competitividad
del pais respecto a sus vecinos europeos. Con la predominancia de este medio, los costes externos
de transporte (congestion viaria, seguridad...) son muy altos y el impacto al medio ambiente es muy
grave, existiendo una dependencia energética de los combustibles foésiles. Se hace patente, por lo
tanto, la necesidad de solucionar este desequilibrio modal para aumentar la sostenibilidad y la

competitividad del pafs.
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2. SITUACION ACTUAL

2.1.2. VIAS Y TRAZADOS DISPONIBLES

En este apartado se muestra la red espafiola ferroviaria, mostrando sus conexiones y sus trazados.
En la actualidad, la administracién de la infraestructura queda a cargo de Adif, mientras que Renfe
Operadora se encarga de la operacién de los trenes. La red existente consta en total de 14.094 km,

que se dividen en via simple y doble como indica la Tabla 2.

TABLA 2. RED ESPANOLA FERROVIARIA

Via unica Via tnica Via doble Via doble Total
sin electrificar | electrificada sin electrificar | electrificada
Red convencional 5.247,5 3.421,1 115,8 3.084,9 11.869,3
Alta velocidad 0,0 140,6 0,0 2.084,7 2.2253
Total 5.247,5 3.561,7 115,8 5.169,6 14.094,6

Fuente datos: Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros y alta velocidad 2012. Fundacién
de los Ferrocarriles espafioles. Unidad: Kilometros de linea

A continuacién se muestra el mapa del trazado de la red espafiola a 31-12-2011 diferenciando entre

ancho ibérico y ancho internacional, asi como un trazado en el entorno de Zaragoza (Figura 13-14).

FIGURA 13. RED FERROVIARIA ESPANOLA
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== Alta velocidad ancho estandar (1.435 mm) Via doble sin electrificar

e==== Alta velocidad ancho ibérico (1,668 mm) Via Unica electrificada

Via doble electrificada Via Unica sin electrificar

Fuente: Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros y alta velocidad 2012.
Fundacidn de los Ferrocarriles Espafioles
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Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacion al Caso Ferroviatio Espafol.

FIGURA 14. RED EN EL ENTORNO DE ZARAGOZA
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== Alta velocidad ancho ibérico (1,668 mm) ——— Via Unica electrificada

Via doble electrificada Via Ginica sin electrificar

Fuente: Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros y alta velocidad 2012. Fundacién de
los Ferrocarriles espafioles

Es importante distinguir en la red entre las vias destinadas para uso de viajeros y las destinadas a
transporte de mercancias, lo cual aparece en la Tabla 3. También se muestra un mapa de la red de

, . . B12
mercancias que existe actualmente en la Figura 15. =

TABLA 3.LINEAS POR TIPO DE SERVICIO

Concepto Ao 2011
Lineas con servicio de viajeros y mercancias 10.256
Lineas sélo con servicios de viajeros 2.776
Lineas sélo con servicios de mercancias 708
Lineas en las que no se presta servicio 327

Fuente datos: Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros
y alta velocidad 2012. Fundacién de los Ferrocarriles espafioles.
Unidad: Kilémetros de linea

B12. Mas informacion del estado de las vias en Espafa: Anuario Estadistico 2011. Ministerio de Fomento.
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FIGURA 15. RED FERROVIARIA DE MERCANCIAS
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Fuente: Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros y alta velocidad 2012. Fundacién de los

Ferrocarriles espafioles.

También es posible hacerse una idea del volumen de las mercancias que circulan en Espafia en el

modo ferroviario, gracias a la Figura 16, en la que aparecen los principales ramales con su promedio

diario de circulaciones.




Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.

Aplicacion al Caso Ferroviatio Espafol.

FIGURA 16. PROMEDIO DIARIO DE CIRCULACIONES FERROVIARIAS

e FRANCIA /
4 % i
o ..

- 8 PAMPLONA cornny

e .

A CORUY,
teace OVIEDD
sonoondy

LuGo

suen

! o
o, L

1175050 LEON
o 1

T
.
o HUESCA

ronirvis
DURENSE

s o im
S—
ZAMORA
)
—
ape S5 S
& ik, | 67 AL AMANCA
<
X
~ S . cusvea ' o
oy = guig JICASTELLO
N p—— X
& ¢ e y
S o—
R, et ClcEREs f[ausncis
“ P 5 ; 5 e
o B g
S haowoz = L " ) 2 e
4 o b 1 o %
poe b p SafacaE
~ : Vs MERCANCIAS
/ na8\s. 7/ S P ” . .
% RN Clasificacion de Lineas segiin promedio
/ sonine. (hr il 2 . .
sued ity 4 diario de Circulaciones, excluidos
ey 74, ® los principales niicleos de Cercanias
y . i LEYENDA
T R i S G Re— @ Principales Niicleos de Cercanias
AR ALMERIA'S "
- T Promedio Circulaciones Dia (Trenes de Mercancias)
/{f MALAGA
RED FERROVIARIA DE TITULARIDAD DEL ESTADO

D.GPLAN!FICACION ESTRATEGICA
D. de Planificacién de Gestién de Red (MAPA ESQUEMATICO)

Fuente: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia.
Datos 2008. Ministerio de Fomento.

Con las imagenes mostradas se ha definido el estado de la infraestructura ferroviaria hoy en dia en
Espafia. Estos trazados estan sujetos a cambios constantes, mds aun cuando se ha manifestado
desde el Gobierno un interés en centrar las inversiones infraestructurales en el ferrocarril,

principalmente en el dedicado al transporte de mercancias, ya que es la infraestructura en peor
B13, B14

estado y la més descuidada en comparaciéon con otros modos de transporte.

B13. Mas informacién del estado de las via y de la Logistica: Contribucién al debate de la intermodalidad en Espafa.

Fundacion Cetmo
B14. Mas informacion de las infraestructura ferroviaria espafiola: Transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia;

agotamiento de un modelo y su necesaria renovacion. El dificil futuro. José Matfa Serrano Martinez.
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2. SITUACION ACTUAL

2.2. EL CONTEXTO COMERCIAL

Aqui se pretende contextualizar la situacion actual de los intercambios comerciales en el entorno
aragonés y europeo.

2.2.1. EL COMERCIO EN ARAGON

La Comunidad de Aragdn, y en particular la ciudad de Zaragoza, goza de una aparentemente
favorable situacion geografica en el Norte de Espafia, ya que esta rodeada de los principales nodos
de mercancia del pais: Madrid, Valencia, Barcelona, Bilbao y el Sur de Francia.

Aprovechando esta situacién, tanto por parte del Gobierno de Aragén como por parte de las
empresas aragonesas, existe una apuesta por la logistica como un componente diferencial de la
Comunidad frente a otras Autonomias espafiolas (Figura 17). En Aragdn se concentran el 4,78 %
de la facturacién y el 6 % de empleo del sector logistico en Espafia, cifras ligeramentee superiores a
la media nacional. Ademds, y gracias principalmente a la capacidad superficial de PLAZA, Aragén
acumularia el 29 % de la superficie logistica del pafs. B1% En ocasiones es necesario relativizar estas
cifras, pues la logistica se lleva a cabo en todos los procesos industtiales, y por tanto en todos los
poligonos industriales. Por tanto, no todas las empresas que operan en autodenominadas
'plataformas logisticas' hacen logistica a niveles notables, a la vez que muchas empresas en
poligonos industriales 'comunes', realizan importantes actividades logisticas. Por consiguiente, la
superficie industrial de Aragdn, independientemente de su calificacién tedrica, ronda el 4-5% del
total nacional, ligeramente por encima del peso porcentual de la economia regional en el total del
Estado.

FIGURA 17. ZARAGOZA CENTRO LOGISTICO
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B15. Fuente datos: Asociacion Alia.
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Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

Dos son los principales centros logisticos en Zaragoza que se ocupan de las operaciones
intermodales: la Terminal Maritima de Zaragoza (TMZ) y la terminal de PlaZa. La primera es un
concepto de puerto interior desarrollado para el trafico internacional maritimo, y posee unas
instalaciones ferroviarias propias con 7 vias, 2 de ellas para carga y descarga de mercancia. Segun
datos de 2012 facilitados por la propia empresa se movieron en total 185.000 TEU, la mayoria de
ellos con destino u origen el puerto de Barcelona.

En el caso de PlaZa ya se han explicado sus caracteristicas previamente. Segin datos facilitados por
la propia entidad, en 2011 se movieron 210.053 toneladas de entrada y 424.317 de salida, y como
mercancias en transito circularon por su terminal mas de 1.077.230 toneladas de entrada y 1.076.624
de salida. Poniendo estas cifras en contexto con las de TMZ, se podtia decir que en términos
simples ésta maneja las dos terceras partes del movimiento ferrocarril-contenedor, y PlaZa mueve el
tercio restante.

En cuanto a las relaciones comerciales de Aragon, se ha querido dar una idea de las principales
Comunidades Autdénomas y paises con los que se intercambia mercancia. Para ello, en la Figura 18
aparecen las principales exportaciones e importaciones del afio 2010 que se dieron en la Comunidad
aragonesa en millones de euros.

FIGURA 18. EXPORTACIONES+IMPORTACIONES ARAGON

| | | |
Catalufia y
Alemania 3.048,9 11.882,9
Pais Vasco 2.939,7
Castilla y Ledn 2.593,(
C. de Madrid 2.396,5
C. Valenciana 2.358,9
C. F. de Navarra ) 2.173,7
Francia 2.004,9
Italia 654,0
Andalucia 1.2
Reino Unido 1.048,9
Portugal 923,7
Polonia 777,7
Castilla La Mancha 726,6
Galicia 707,3
0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000
@ DATOS 2010

Elaboracidn propia. Fuente datos: Datacomex e Intereg. Unidades: Millones de Euros.

Como puede verse en la figura, la inmensa mayoria del comercio interior aragonés se realiza con la
comunidad de Catalufia. Otros importantes nodos de intercambio comercial son Pais Vasco,
Castilla y Le6n, C. de Madrid y C. Valenciana, en definitiva los que se encuentran mds proximos a
Aragén. En cuanto a los principales intercambios internacionales, éstos se dan principalmente con
Alemania, con la que se intercambian mercancias de mucho valor; y con Francia, con el que al ser el
pais contiguo se mueve gran cantidad de mercancia pero de menor valor econémico.
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2. SITUACION ACTUAL

2.2.2. EL COMERCIO EN ESPANA Y EUROPA

En los dltimos afios el transporte terrestre de mercancias ha experimentado un importante

crecimiento. Esto puede contemplarse en la Figura 19.

FIGURA 19. TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN LA UE-27 POR MODOS
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1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 @ 2003 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 || %4 1995-2008

H Carretera 1289 | 1303 | 1352 | 1414 | 1470 | 1519 | 1556 | 1606 | 1625 1747 | 1800 | 1854 | 1915 | 1878 +45,7%
m Ferrocarril 386 392 410 393 384 404 386 38 392 416 414 440 453 443 +14,7%
W \Viasnavegables| 122 | 120 | 128 | 131 | 129 | 134 | 133 | 133 124 | 137 | 139 | 138 | 147 | 145 +19,0%
B Tuberia 115 | 119 | 118 | 125 | 124 | 127 | 133 | 128 | 130 | 132 | 136 | 135 | 127 | 124 +8,0%
| Total | 1912 | 1934 | 2007 | 2063 | 2107 | 2183 | 2208 | 2251 | 2271 | 2432 | 2489 | 2568 [ 2642 | 2590 | +35,5%

Fuente: European Commission. DG Energy and Transports. Energy and Transports in Figures 2010.

En total la demanda de transporte ha incrementado un 35,5 % en el periodo de 1995 a 2008. Cabe
recordar que en los ultimos afios este crecimiento se ha estancado debido a la crisis econémica,
siendo la cantidad total de mercancias intercambiadas en el afio 2010 de 2.413 miles de millones de
toneladas-kilémetro.®* Se puede observar que este dato es menor que las 2.590 intercambiadas en el
afio 2008. A pesar de esto se prevé un aumento de la cantidad de mercancias intercambiadas para
los préximos afios, por lo que se ve necesaria una mejora de las infraestructuras para satisfacer la

demanda creciente.

Ademis, la prioridad de Europa debe ser conectar los puntos periféricos de la UE-27 con el area
central Europea (pentagono formado por Londres-Paris-Munich-Milan-Hamburgo), ya que en esta
zona vive un 41 % de la UE, y aunque constituye sélo un 18 % del territorio, produce el 49 % del

PIB. 2%

Otra prioridad es conectar con los puertos europeos, ya que por aqui es donde se realiza el mayor
intercambio de mercancias. Hasta el 74,6 % de las exportaciones e importaciones de la UE-27 son
transportadas por mar, como puede observarse en la Tabla 4 donde aparecen estas exportaciones e

importaciones segun modo de transporte.

B4. Fuente datos: European Commission. EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2012

B16. Fuente datos: Analisis de Impacto Territorial de la Travesia Central del Pirineo. IDOM. Fundacién Transpirenaica.
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TABLA 4. COMERCIO EXTERIOR UE-27 SEGUN MODO DE TRANSPORTE

Volumen (millones de toneladas)
Extra UE-27
Export Import Export + Import
Barco 424,8 77,0% 1.202,2 73,8% 1.627,0 74,6%
Carretera 79,8 14,5% 58,0 3,6% 137,7 6,3%
Ferrocarril 19,8 3,6% 64,1 3,9% 83,9 3,8%
Vias navegables 9,6 1,7% 12,1 0,7% 21,7 1,0%
Conductos 3,7 0,7% 240,3 14,8% 244,0 11,2%
Avidn 10,2 1,9% 3,9 0,2% 14,1 0,6%
Auto-propulsion 1,3 0,2% 1,5 0,1% 2,8 0,1%
Correo 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0%
Desconocido 2,6 0,5% 46,2 2,8% 48,7 2,2%
Total 551,7 100,0% 1.628,3 100,0% 2.180,0 100,0%

Fuente: EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2012

En el caso de Espafia tiene suma importancia este enlace con las zonas costeras, ya que por mar se

realiza un 65 % del intercambio de mercancias con Europa y el resto del mundo. Si se atiende a los

flujos de mercancias espafiolas que se mueven por carretera en la actualidad (un 95,7 % del total en

2008), se puede deducir la importancia de las ciudades portuarias en los intercambios comerciales,

siendo el principal destino y origen de las mercancias (Figura 20).

FIGURA 20. FLUJOS INTERPROVINCIALES POR CARRETERA
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Fuente: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espaia.
Datos 2008. Ministerio de Fomento.
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Siguiendo con el ejemplo de Espafia, otro dato relevante es que en el afio 2009 dnicamente el 5,2 %
de los traficos terrestres de los puertos peninsulares se transportaron en modo ferroviario. El
94,8 % restante se transportaron por carretera, lo que pone de manifiesto las malas conexiones

, . . < B17
intermodales para el ferrocarril que existen en los puertos espafioles.” -

Es importante destacar también el reparto desigual que existe en los puertos europeos. Llevandose
un 73 % de las mercancias los puertos del Norte, algunos de los cuales dan simbolos de congestién,
por s6lo un 27 % los del Sur. ®*Esto aviva la importancia de un eje ferroviario que una los puertos
del Sur de Europa con los del Norte para que los primeros cobren mayor protagonismo en cuanto a

la captacion de mercancia internacional se refiere.

Queda patente por tanto la necesidad de enlazar con las Autopistas del Mar para llevar a cabo un
reparto efectivo de las mercancias por todo el mundo (Figura 21).

FIGURA 21. PRINCIPALES RUTAS MARITIMAS EUROPA

Elaboracién propia. Mapa: Marble

B17. Fuente datos: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espana (PEITEM).
Ministerio de Fomento.

B18. Fuente datos: Ferrmed Global Study Book. FERRMED.
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Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacién al Caso Ferroviario Espafiol.

Atendiendo a las exportaciones e importaciones de la Peninsula Ibérica (Espafia y Portugal) con el
resto de Europa, se observa la importancia que tiene la conexién con los puertos, ya que la mayoria
de mercancias internacionales se mueven por barco, que es el medio mas barato y el menos

contaminante.

En la Figura 22 se aprecian los intercambios de mercancias que se produjeron en la frontera en el

afio 2009 y se advierte la minima presencia del ferrocarril frente al protagonismo del barco. #*2

FIGURA 22. FLUJO DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y EUROPA

M maritimo [l Carretera Bl Ferrocanil s

Fuente: Observatorio hispano-francés de trafico en los Pirineos n2 6. Datos 2009

B19. Observatorio hispano-francés de trafico en los Pirineos n® 6. Ministerio de Fomento.
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2. SITUACION ACTUAL

2.2.3. EL. COMERCIO A TRAVES DE LOS PIRINEOS

Del flujo de mercancias que existe entre Espafia y Europa, es indudable que toda la mercancia que
se transmite por via terrestre ha de transportarse a través de los Pirineos, ya que es el Gnico punto
de paso que existe. Si se analizan los datos de la dltima imagen del apartado anterior, podemos
observar que en el afio 2009 (datos muy proximos a la actualidad), la Peninsula Ibérica intercambid
con Europa 211 millones de toneladas. De esta cantidad tan sélo 2,6 millones se transportaron por
tren, manifestindose de nuevo el pobre protagonismo del ferrocarril en el mercado espafiol.

Esto es un problema ante el que urge una solucién, ya que existe la previsién de que el trafico de
mercancias aumente, respecto a 2005, alrededor del 40 % en 2030, y més del 80 % para 205022 A
esto se le suma la mala calidad de las conexiones pirenaicas por carretera, las cuales comienzan a dar
signos de congestion. Hasta ahora estas situaciones se vienen resolviendo ampliando la capacidad
de las carreteras y autovias en las zonas de enlace Espafia-Francia, pero resulta evidente la necesidad
de un nuevo reparto modal.

En la actualidad son dos los pasos ferroviarios disponibles que transportan mercancias
internacionales: el paso Portbou-Cerbere al este, perteneciente al Corredor Mediterraneo; y el paso
Iran-Hendaya al oeste, que forma parte del Corredor Atlantico. Ademas de estos dos existe un paso
ferroviario central, conocido como “el Canfranc”, el cual se encuentra cerrado al trafico en uno de
sus tramos (Figura 23).

FIGURA 23. PASOS FRONTERIZOS ACTUALES
: x "v N

Elaboracién propia. Mapa: Marble

En las siguientes figuras es posible contemplar el reparto por los dos pasos ferroviatios en el afio
2009, cifras bastante proximas a la actualidad. En este afio el Corredor mediterraneo capté un 64 %
del trafico por la frontera francesa por ferrocarril, mientras que el Corredor atlantico capté el 36 %
restante. Este trafico da un total de 2,6 millones de toneladas anuales, sumados los dos sentidos de
circulaciéon. La distribucién de mercancias por sentido de circulacién también se encuentra
desequilibrada, habiendo un 36 % de exportaciones y un 64 % de importaciones (Figuras 24-25).

B20. Fuente datos: MEMO/11/706. Conectar Europa: La nueva red principal de transportes de la UE. Comision europea
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Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacién al Caso Ferroviario Espafiol.

FIGURA 24. INTERCAMBIO FERROVIARIO SENTIDO SUR-NORTE

Productos siderGrgicos
Materiales de construccion
Productos quimicos
I Vehiculos y productos manufacturados

e} J

o e

-
-

i)
e,

100%

/ Peninsula lbérica
v
& (
' \\ @
4‘ /) -
) 4
i &, e
\ y
1 gy e
g

Total desde la Peninsula Ibérica a Francia: 0,108 Mt
Total desde la Peninsula Ibérica al resto de Europa (excepto Francia): 0,835 Mt

Fuente: Renfe. Observatorio Hispano-Francés de trafico en los Pirineos n2 6. Datos 2009

FIGURA 25. INTERCAMBIO FERROVIARIO SENTIDO NORTE-SUR
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Fuente: Renfe. Observatorio Hispano-Francés de trafico en los Pirineos n2 6. Datos 2009
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Las caracteristicas actuales de los pasos anteriormente mencionados son las siguientes:

e Paso Portbou-Cerbére. Como se ha mencionado, este paso pertenece al Corredor
Mediterraneo, del cual se ampliara informacién mas adelante. En la actualidad cerca de este
tramo se encuentra la doble via de alta velocidad para pasajeros Barcelona-Perpignan de
ancho internacional, por la cual también pueden circular mercancias. El paso Portbou-
Cerbére esta dotado con una via en ancho ibérico y otra en ancho internacional, de manera
que en la estacion de llegada de las mercancias se hace una nueva consolidacion a otro tren
(proceso de montaje de las mercancias en el tren) para que éste circule por el ancho
correspondiente. Ademds, este paso da prioridad al transporte de mercancias, aunque
también es usado para el transporte transfronterizo de viajeros. En el afio 2009 un 64 % de

las mercancias internacionales atravesaron este tramo.

e Paso Iran-Hendaya. Este paso pertenece al Corredor Atlantico, el cual se describira
también en siguientes paginas. Actualmente sélo existe una via doble de ancho ibérico en la
parte espafiola, siendo necesario realizar una nueva consolidaciéon de las mercancias una
vez que se pase la frontera para que circulen por las vias francesas en ancho internacional.
Por este paso circularon el 36 % de las mercancias internacionales en el afio 2009.

e El paso por Canfranc. Este paso va desde la estacién de Canfranc hasta Oloron Saint-
Marie (Francia), y pertenece a la via Zaragoza-Canfranc-Pau. Hoy en dia se encuentra
cerrado al trafico, aunque se estan realizando estudios de viabilidad para su reapertura. El
tramo Zaragoza-Canfranc sigue abierto, y transporta asiduamente cereal importado de
Francia que llega a Canfranc por camién. Este corredor no tendria una alta capacidad para
el transporte de mercancias, aunque se calcula que podria llegar a transportar como
maximo unos 3,5 millones de toneladas por afio. Distintos estudios han establecido que la
inversién necesaria para la reapertura de este tramo se encuentra en torno a los 500

. B21, B22
millones de euros. =

B21. El ferrocarril Zaragoza-Canfranc-Pau. CREFCO

B22. El Canfranc, la via de la razon. CREFCO
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3. PLANES PARA EL FUTURO

3.1. LOS PLANES DE EUROPA

Desde hace varios afios, la Unién Europea se encuentra desarrollando numerosos planes de
actuacion conjunta con el objetivo de establecer una reestructuracion e interconexiéon en las
diferentes vias y medios de transporte. Numerosos han sido los movimientos en este sentido,
siendo el mas destacado la creacién de una Red Transeuropea de Transporte (RTE-T). Esta Red la
forman un conjunto planificado de redes prioritarias que tienen como objetivo facilitar el transporte

de viajeros y mercancias por toda Europa.

Paralelamente a la planificacién y desarrollo de la RTE-T, han tenido lugar otros movimientos de
actuacién, en particular para el transporte de mercancias, como puede ser la aparicién del programa
Marco Polo. Este plan pretende fomentar la intermodalidad, incentivando a las empresas con
ayudas econémicas por parte de la Unidén Europea, en funcién de las mercancias que trasvasan de la
carretera a un medio de transporte menos contaminante. Las acciones de este tipo que pueden ser
subvencionadas gracias a este programa aparecen en el Reglamento n® 1692/2006 del Parlamento
Europeo y del Consejo, que fue modificado también mediante el Reglamento n°® 923/2009.%2
También se han elaborado distintos Libros Blancos por parte de la Unién, sefialando los objetivos
que debe marcarse Europa en los préoximos afios, y como llevarlos a cabo. A continuacién se
detallan los ultimos planes de actuacién en este sentido, en particular la evolucién de la RTE-T, y la
elaboracién del Libro Blanco 2050.

3.1.1. EL LIBRO BLANCO DE TRANSPORTES 2050

La Comision Europea publica en 2011 el nuevo Libro Blanco de Transportes para plantear una
estrategia de accién con la vista puesta en el afio 2050. Uno de los retos que plantea consiste en
romper la dependencia de los medios de transporte respecto del petrdleo, y a la vez mejorar las
condiciones de movilidad existentes. El documento “La estrategia Transporte 2050 del nuevo Libro
Blanco de la Comisién Europea y la revisién de las Orientaciones de la Red Transeuropea de

B24 . Lo
Transporte” ==, enuncia los siguientes puntos:

- El objetivo principal de la politica de transporte europea es contribuir a establecer un sistema que
sustente el progreso econémico europeo, mejore la competitividad y ofrezca servicios de movilidad

de gran calidad, utilizando al mismo tiempo los recursos de forma mds eficiente.

- En la practica, el transporte ha de usar menos energfa, y mas limpia, explotar mejor una
infraestructura moderna y reducir su impacto negativo en el medio ambiente y en sus recursos

naturales esenciales.

- La opcién de restringir la movilidad no se plantea.

B23. Reglamento n® 1692/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo. Programa Marco Polo Comisién Europea.

B24. La Estrategia Transporte 2050 del nuevo Libro Blanco de la Comisién Europea y la revision de las Orientaciones de
la Red Transeuropea de Transporte. Primer encuentro empresarial Francia y Espafia en el Corredor Mediterraneo.

Barcelona. 9 de Mayo de 2011. Viceng Pedret Cuscé. Consejero Econémico DG Move. Comision Europea.
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Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacion al Caso Ferroviario Espafiol.

Aparte de estos objetivos finales, se plantearon 10 objetivos especificos. A continuacion se

enuncian los que conciernen al apartado ferroviario:

e Una redistribucién de los medios de transporte, transfiriendo a otros modos menos
contaminantes como el ferrocarril (Figura 26) y la via fluvial el 30 % del transporte por
carretera en 2030, y el 50 % en 2050.

e Completar una red europea de ferrocarriles de alta velocidad para 2050.

e Disponer de una red bésica de la RTE-T para 2030, multimodal y plenamente operativa®*

e Conectar a la red ferroviaria todos los aeropuertos y puertos principales

e Implantar sistemas inteligentes de gestién del transporte, como el ERTMS.

Con éstos y otros propésitos se trabaja para planificar la RTE-T, asi como fomentar las actuaciones
que deben llevarse a cabo en el ambito de mejora de las conexiones intermodales y la
reestructuracién modal. Una explicaciéon con mas detalle de lo que significa esta RTE-T puede

B26
contemplarse en el Anexo A. =~

FIGURA 26. TREN DE MERCANCIAS

Fuente: Ingenieria de la Construccidn. Unizar.

B25. La Red Transeuropea de Transporte y los 30 ejes priotitarios. Geotren

B26. Comunicacién de la Comision hacia el Consejo y el Parlamento Europeo. Hacia una red prioritaria de mercancias.
Comisién Europea
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3. PLANES PARA EL FUTURO

3.1.2. LA RED TRANSEUROPEA DE FERROCARRIL
La RTE-T ha pasado por diferentes etapas en su planteamiento.

De esta forma, en 1994 se establecieron en Essen catorce proyectos prioritarios para la
construccién de esta red. Mas tarde, ante la perspectiva de la inclusioén de los paises del este en la
Unién Europea, se desarrolla el Informe Van Miert. Este informe divide los diferentes proyectos en
4 listas de preferencia, clasificando los planes de actuacién por orden de prioridad.

Siguiendo las directrices de este escrito, en 2004 se establecen 30 proyectos definitivos, con el afio
2020 como horizonte de realizaciéon. Un proyecto, al ser declarado prioritario, recibe una parte
importante de su financiacién de la Unién Europea, por lo que es una manera de fomentar su
desarrollo.

De estos 30 proyectos definitivos (Figura 27), cuatro afectaban directamente a Espafia:

1. Eje ferroviario de alta velocidad del sudoeste de Europa, con prioridad para el transporte
de viajeros, proyecto n° 3.

2. Eje multimodal Portugal/Espafia con el resto de Europa, proyecto n° 8

3. Eje ferroviario de mercancias Sines-Madrid-Patfs, que incluye la Travesia Central Pirenaica
por un tunel de baja cota atravesando los Pirineos. Proyecto n® 16

4. Interoperabilidad de la red ferroviaria de alta velocidad de la Peninsula Ibérica.

La mayoria de los proyectos declarados prioritarios por la RTE-T son redes de ferrocarril,
quedando patente la apuesta de la Unién Europea por el impulso de este medio de transporte. Asi,
se distingue entre lineas de alta velocidad con prioridad para viajeros, y ejes ferroviatios prioritarios
de mercancias. De esta manera surge la Red Transeuropea de Ferrocarril, y se establecen lo que se
denomina Corredores de Mercancias de Alta Capacidad.

Las caracteristicas que debe tener un Corredor para ser nombrado proyecto prioritario y
establecerse como Corredor Ferroviario de Mercancias de Alta Capacidad para beneficiarse de la
financiacién de la Unién Europea, aparecen recogidas en el “Reglamento UE n°® 913/2010 del
Parlamento Europeo y del Consejo”, que puede contemplarse en el Anexo B. Las de mayor

relevancia son las siguientes:—

e  Vias de ferrocarril exclusivas para mercancias.

e Capacidad para atraer varios millones de toneladas al afio. No aparece reflejado un valor en
concreto, pero se habla de vias con captacion de mas de 30 millones de toneladas.

e Capacidad para trenes de 750 metros con 22,5 toneladas por eje.

B27. Reglamento UE n° 913/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo.
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e Via doble electrificada a 20 kV.

e Ancho internacional (1,435 mm) en todo su recorrido.

e Pendientes maximas del 12 %o, aunque en tramos especificos pueden llegar al 15 %o
e Sistemas de gestion electronica inteligentes (ERTMS).

e Comunicacién con los principales nodos de mercancia (principalmente los puertos).

Ademas de las caracteristicas explicadas anteriormente, la estructura ideal para un Corredor
Ferroviario de Mercancias de Alta Capacidad futuro es:

1. Una via doble de Alta Velocidad, para pasajeros.
2. Una via doble para uso compartido de pasajeros y mercancias, con prioridad para viajeros.

3. Una via doble exclusiva para mercancias.

Esta estructura junto a las condiciones antes explicadas dota a los corredores de una capacidad de
unos 50 millones de toneladas al afio por sentido de circulacién, y debe implantarse en los
corredores prioritarios progresivamente a lo largo de las proximas décadas. De esta forma, se
conseguira una red con la eficiencia y calidad necesarias.

En el Libro Blanco de Transportes del afio 2011 se publica una segunda correccién de la RTE-T,
modificando los proyectos declarados prioritarios. Asi, la RTE-T queda dividida en dos subredes:

e Red basica. Recoge las partes que son mds importantes estratégicamente, concentrandose
en solventar los cuellos de botella y unir los principales nodos intermodales. Esta red tiene
como objetivo estar finalizada antes de 2030.

e Red global. Recoge el resto de infraestructuras que tienen las caracteristicas adecuadas para
pertenecer a la RTE-T en un futuro menos cercano, y se pretende finalizarla alrededor del
afio 2050. Actualmente los proyectos aqui incluidos pueden beneficiarse de financiacién
europea para llevar a cabo estudios de viabilidad.
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FIGURA 27. MAPA DE LOS 30 PROYECTOS PRIORITARIOS DE LA RTE-T

Ejes y proyectos prioritarios Numero de eje prioritario

p— Tripoll @
1. Eje ferroviario Berlin-Varona/Milan-Bolonia-Napoles-Mesina-Palermo 16. Eje parael porte de ias Sines/Algeciras-Madrid-Paris
2. Eje femoviario de Alta Velocidad Paris-Bruselas-Colonia-Amsterdam-Londres  17. Eje ferroviario Paris-Estrasburgo-Stuttgar-Viena-Bratislava
3. Eje ferroviario de Alta Velocidad del sur-oeste de Europa 18. Eje fluvial del Rin/Mosa-Main-Danubio
4. Eje feroviario de Alta Velocidad del Este 19. Interoperabilidad de lineas de Alta Velocidad en la Peninsula Ibérica
5. Linea de Betuwe 20. Eje ferroviario del estrecho del Fehmam
6. Eje Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Bud: 21. P del Mar

ucraniana 22. Eje ferroviario Atenas-Sofia-Budapest-Viena-Praga-Nuremberg/Dresde
1y Ej;:wmpommm-s sty Aty ﬁimmwwﬂ“ JAmt
3 uropa ¥ g
9. Eje ferroviario Cork-Dublin-Belfast-Stranraer 25. Eje de autopistas Gdansk-Bm
10. Aeropuerto de Malpensa 26. Eje ferroviario/vial Irlanda/Reino Unido-Europa continental
11. Enlace fijo de Oresund 27. «Rail Béltica»: Eje ferroviario Varsovia-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki
12, igulo nérdico il 28. ap en el eje ! b g
13. Enlace vial Ifanda/Reino Unido/Benelux 29. Eje ferroviario del corredor intermodal Jonico-Adriatico
:&wmaumm«mn 30. Canal fluvial Sena-Escalda

Fuente: Red Transeuropea de Transporte RTE-T, ejes y proyectos prioritarios. Observatorio de los Pirineos.
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La red basica esta compuesta de diez Corredores Ferroviarios de Mercancias, de los cuales dos
forman parte del entramado espafiol. Estos dos dltimos son conocidos como el Corredor
Mediterraneo y el Corredor Atlantico. Por otro lado, el Corredor n® 16 que incluye la Travesia
Central Pirenaica, pasa a formar parte de la red global, por lo que su construccién deja de ser
prioritaria para convertirse en una opcion de futuro.

En la Figura 28 aparecen los ejes principales de los tres corredotes, aunque también cabe destacar
que existen diferentes tramos de unién entre los diferentes ejes.

FIGURA 28. PROYECTOS DE CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD EN ESPANA

Elaboracion propia. Mapa: Marble
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3. PLANES PARA EL FUTURO

3.2. LOS PLANES DE FRANCIA

Las apuestas de Francia en cuanto a Corredores Prioritarios de Mercancias se refiere quedan
bastante claras si se observan los mapas de los trazados franceses para los préximos afios. 22 Asi,
existe una clara orientacién a la mejora de la infraestructura de la parte del Corredor Mediterraneo
correspondiente al este francés, y a la del Corredor Atlantico correspondiente al lado oeste del pafs,
como muestra la Figura 29.

FIGURA 29. PROYECTOS DE CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD EN FRANCIA

Paris P

dos franceses

Elaboracion propia. Mapa: Marble

La otra opcién que se plantea como Corredor Prioritario de Mercancias es un tunel de baja cota por
los Pirineos para llegar a Toulouse, que atraviese el Macizo Central hasta alcanzar Parfs. Esta
Travesfa Central no estd muy bien contemplada del lado francés, por lo que la creacién de la
infraestructura necesaria para que este corredor se haga realidad no entra en sus préximos
proyectos y planes de actuacion.

Una ampliacién de este punto, y una descripciéon de los puntos de vista regionales del Sur de
Francia respecto a la Travesia Central son analizados mas adelante en el Analisis Comparativo de

este pIOYCCtO .

B28. La red ferroviaria existente y los proximos proyectos de creacion de infraestructura previstos por el Gobierno
francés pueden ser observados en la web de la Réseau Ferré de France (el equivalente de Adif en Francia).
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3.3. LOS PLANES DE ESPANA

En Espafa ha existido una falta de acuerdo interterritorial a la hora de impulsar la creaciéon de
nuevos ejes ferroviarios. Asf, los ultimos afios se ha producido un fuerte debate en base a qué
Cotredores deben ser declarados prioritarios, para asi beneficiarse de financiacién comunitaria.
Cada Comunidad Auténoma ha buscado mejorar su propia infraestructura valiéndose de esta
financiacién, dejando entrever una falta de cohesién y por lo tanto de decisién a la hora de
establecer las prioridades nacionales.

Para establecer un camino a seguir, el Ministerio de Fomento publica en 2004 el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte (PEIT). 2 En él se establecen los principales planes de actuacion

infraestructurales en el territorio espafiol, con vistas al afio 2020.

En cuanto al apartado ferroviario, en Noviembre de 2010 el Ministerio de Fomento publica el Plan
Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia (PEITFM). En ¢l
se plantean una serie de actuaciones en la misma linea que las promovidas por la Unién Europea:
sistemas inteligentes de gestion (ERTMS), corredores exclusivos de mercancias, aumentar la cuota

de ferrocarril, buenas conexiones con los puertos, y otras anteriormente mencionadas.

Como actuaciones particulares plantea la construccién de apartaderos mas largos para hacer posible
el trafico de trenes de 750 metros (Figura 30). También se establece como objetivo alcanzar una
cuota ferroviaria del 8-10 % en 2020, e ir aumentando ésta progresivamente para llegar a la media

europea.

FIGURA 30. APARTADEROS PARA FERROCARRIL

Fuente: Ingenieria de la Construccion. Unizar

B29. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT). Ministerio de Fomento.
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Por dltimo, en el afio 2012 el Ministerio de Fomento publica el Plan de Infraestructuras, Transporte
y Vivienda 2012-2024 (PITVI), el cual recoge las actuaciones a realizar en el periodo mencionado
en el titulo. #° En el Anexo C se recoge el apartado de este documento que indica las actuaciones

que afectan al modo ferroviario.

En cuanto a los Corredores Ferroviarios de mercancias de Alta Capacidad de la RTE-T, existen las
tres alternativas seflaladas anteriormente: el Corredor Mediterraneo, el Corredor Atlantico y la
Travesia Central. En el momento de definir la red basica de la Unién Europea en el afio 2011,
Espafia aposté por incluir los tres corredores. Sin embargo, la Comisién Europea desestimé la
Travesia Central alegando problemas presupuestarios, dejando via libre a los dos corredores

laterales para ser financiados con fondos europeos.

La dltima revision de los trazados espafioles que conforman la RTE-T se puede contemplar en el
Anexo D. En este Anexo se muestra en primer lugar un mapa con los trazados que se propusieron
desde el Ministerio de Fomento para formar parte de la RTE-T. En segundo lugar aparecen los
tramos que fueron incluidos finalmente por la UE tras revisar la propuesta espafiola,>>*23

En la actualidad existe una clara apuesta por el Corredor Mediterraneo por parte del Ministerio de
Fomento, el cual se encuentra en construccién en algunos de sus tramos, acaparando la mayoria de
la inversién en infraestructura ferroviaria. = Una vez finalizada esta fase de inversion, se tiene
previsto orientar los esfuerzos al Corredor Atlantico para dotarlo también de las condiciones

necesarias para asegurar su funcionamiento eficiente.

3.3.1. EL CORREDOR MEDITERRANEO

La asociacién sin animo de lucto FERRMED fue constituida en 2004 para fomentar la
implantacién del Corredor Mediterraneo (CM). Es una asociaciéon formada por numerosas
empresas cuyo horizonte consiste en la creacién de un eje ferroviario que recorra Europa de Sur a
Norte, y conecte algunos de los principales puertos europeos. Este eje vertebrador tiene una
influencia directa en mas de 250 millones de europeos, que forman el 54 % de la poblacién de la
UE y el 66 % de su PIB.

Se plantea la concepcién de un corredor que en un horizonte a medio-largo plazo separe trafico de
viajeros y mercancias, y que recorra Europa desde Algeciras hasta Estocolmo. Ademas, no esta
concebido como un solo e¢je, sino que plantea la creacién de diferentes ramales de unién para

. . B34, B35
conectar con otras zonas interiores (Figura 31).—

B30. Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024. Ministetio de Fomento.

B31. Red Europea de Transportes Unificada: Conclusiones sobre el acuerdo reciente. Geotren.

B32. :Qué es la Red de Transportes Europea Unificada RTE-T propuesta para Espafia en cuanto al ferrocarril? Geotren.
B33. Proyecto de Implantacién del Ancho UIC en el Corredor Ferroviario Mediterraneo. Ministerio de Fomento.

B34. La Red Transeuropea de Transporte y el Corredor Mediterraneo. César Mufioz Martinez.

B35. El Corredor Mediterraneo en Marcha. Corredor Mediterraneo: actuaciones y estrategias de futuro. FERRMED.
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FIGURA 31. EL GRAN EJE FERRMED

- Zeegrugge/Gel
Eurotungel  pofielies
CalaisDunkerque 2y

Lo Havre U

Cadiz oa
Algeciras, ¥
TangerOQ) -

Fuente: FERRMED. Sumario del Estudio Argumental y Plan de Actuacién.

Uno de sus objetivos consiste en equilibrar los puertos europeos, de tal manera que los puertos del
Sur salgan beneficiados atrayendo mayor cantidad de mercancia de Asia y América. Con este eje se
favorece que esta mercancia descargue en los puertos surefios como Barcelona o Marsella, para

llegar a destinos no muy lejanos de Centroeuropa por tren y asi disminuir la masa movida por los
B36, B37, B38, B39

puertos del Norte.

Para mas informacion sobre el CM:

B36. :Qué es realmente el Corredor Mediterraneo Ferroviario? Geotren

B37. Corredor mediterraneo. Configuracion actual planteada. Geotren

B38. El Corredor Mediterraneo como via principal de movilizacién de flujos. FERRMED.

B39. Resumen ejecutivo del Informe de FERRMED sobre las actuaciones en el Corredor Mediterraneo. Joan Amoros.

64

——
| —



3. PLANES PARA EL FUTURO

En cuanto a las especificaciones técnicas que se quieren alcanzar, van en la misma linea que las
fomentadas con la RTE-T. En particular, FERRMED apuesta por un acondicionamiento de la
infraestructura para poder hacer circular trenes mas largos que los de 750 metros que propone la
UE, queriendo desatrollar trenes de 1.500 metros con capacidad de carga entre 3.600 y 5.000
toneladas. Cabe destacar que la implantaciéon de una via exclusiva de mercancias en la totalidad del
corredor no se prevé para los proximos afios, pero si se pretende ir dotando progresivamente al

trazado de este servicio en la medida que la inversion lo permita en afios venideros.

Segin FERRMED, el coste del CM para desarrollar su total implantacién oscila entre 160.000 y
238.000 millones de euros, habiendo analizado distintos escenatios futuros. Para la parte espafiola
actualmente estd en marcha el proyecto de implantacién progresivo del ancho de via internacional.
A pesar de la importante inversién necesaria, segun estudios de FERRMED es un corredor
rentable, y que ademds permite el ahorro de 1.000.000 de emisiones de CO2 de media anual en la
primera mitad del siglo XXI.

3.3.2. EL CORREDOR ATLANTICO

Este corredor se encargan de promoverlo principalmente en Espafia los gobiernos del Pafs Vasco,
Galicia, Castilla y Leén, Asturias, Cantabria y Navarra; y diferentes asociaciones, como la CRPM
(Conferencia de Regiones Periféricas y Maritimas de Furopa). Se pretende que el Corredor
Ferroviario Atlantico (CA) sea un eje prioritario para mercancias, que vaya desde el puerto de Sines
por la costa de Portugal, hasta el puerto de Rotterdam en Holanda (Figura 32). 2%-2%

Al igual que el CM, es un eje vertebrador que une algunos de los puertos mas importantes, y tiene
como principal objetivo el aumento del transporte de mercancias por ferrocarril. La zona en la que
influye abarca un 25 % de la poblacién (mas de 80 millones de habitantes), y concentra un 30-40 %
del PIB de la zona Euro. Por su situacién geografica al oeste de Europa, este eje se plantea
fundamental para facilitar el comercio entre Europa y América.

Las especificaciones técnicas van en la linea de las previstas por la RTE-T y el CM, proponiendo
también la posible implementacién de trenes de 1.500 metros. De la misma manera que en el CM,
la exclusividad de la linea de mercancias no se ha planeado inicialmente pero se ira implantando a lo
largo de los aflos de manera progresiva. Actualmente, las condiciones de la parte espafiola de este
corredor son muy pobres, existiendo via tnica en varios de sus tramos. Por ello, sus principales
valedores proponen que se actde realizando importantes inversiones en su infraestructura, para
llegar a los estandares necesarios.

B40. Mas informacién sobre el CFA: Corredor Ferroviario Atlantico. Un corredor de mercancias competitivo. Gobierno

Vasco.

B41. Mas informacion sobre el CFA: Manifiesto del Corredor Ferroviario Atlantico de Mercancias. ATCD. Gobierno

Vasco.
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FIGURA 32. EL CORREDOR ATLANTICO FERROVIARIO
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— Conexiones del Corredor Feroviarno Atlantico con puertos v plataformas multimodales

© Oiros ejes de laRed Ferroviaria Transeuropea
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Fuente: Manifiesto del Corredor Atlantico de Mercancias. ATCD. Gobierno Vasco.
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4. LAS OPCIONES DE ARAGON

4.1. DOS ALTERNATIVAS POSIBLES

Ante el contexto existente en lo que a transporte ferroviario de mercancias se refiere, desde la
Comunidad de Aragén se abren dos posibilidades para la creacion de nuevos Corredores
Ferroviarios de Alta Capacidad.

Por un lado se quiere promover la creaciéon de un Eje Central que una Espafa y Francia por los
Pirineos por medio de un tanel de baja cota. A este ¢je se le denomina Travesia Central Pirenaica
(TCP). En los ultimos afios, el Gobierno de Aragén ha luchado hasta ahora sin éxito para que este
eje sea incluido en la red basica de la RTE-T.

Por otra parte existe la opcién de dejar a un lado la creacion de nuevos corredores internacionales,
planteando simplemente un trazado de unién entre Madrid y Tarragona pasando por Zaragoza.
Este trazado ejercerfa de nexo con el CM, facilitando a las mercancias de Zaragoza y Madrid una
salida hacia el continente europeo por los puertos de Tarragona o Barcelona. En este caso, s que
aparece incluido en la red basica de la RTE-T.

Este trazado se podtia ampliar con una unién con el Corredor Atlintico desde Zaragoza al Pais
Vasco, el cual no estd incluido en la red bésica. El conjunto de estas vias de unién con los
corredores costeros a partir de este punto va a pasar a denominarse Travesia Central Ibérica (T'CI).

En la Figura 33 aparece el trazado de la TCP frente al trazado principal de la red basica de la
RTE-T, el cual incluye la TCI.

FIGURA 33. CORREDORES FERROVIARIOS DE ALTA CAPACIDAD EN ESPANA

Madrid

Elaboracién propia. Mapa: Marble
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4.2. LA TRAVESIA CENTRAL PIRENAICA

La TCP es una linea ferroviaria de Alta Capacidad que atravesarfa Aragbén y el Pirineo para el
transporte a gran escala de mercancias internacionales. Su mayor reto infraestructural consiste en la
construccion del tunel de baja cota que atraviese los Pirineos para comunicar Espafia y Francia. En
los ultimos afios, el Gobierno de Aragén ha tratado de fomentar este eje por medio de la Fundacion

Transpirenaica, asociacién que ha desarrollado diversos estudios y proyectos.

4.2.1. TRAZADO GENERAL

El trazado de la TCP recorre Espafia por el llamado eje 16, que incluye dos rutas diferentes desde
los puertos de Sines (Portugal) y Algeciras. Estas dos rutas confluyen en Manzanares (Ciudad Real),
para continuar en un ¢je que llega hasta Parfs pasando por Aragén y sorteando los Pirineos por
medio del mencionado tinel. Desde Paris las mercancias tendrfan comunicacién ferroviaria con
Bélgica y Paises Bajos a través de la continuacion del Corredor Atlantico.

Los nodos de mercancia importantes de este trazado a lo largo de sus casi 2.300 km son los puertos
de Sines y Algeciras, y en el interior Madrid y Parfs. Otros puntos de paso importantes, pero con

mucha menor generacién de mercancia, son Zaragoza y Toulouse (Figura 34).

FIGURA 34. TRAZADO APROXIMADO DE LA TCP
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Elaboracién propia. Mapa: Marble
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En cuanto a las alternativas para cruzar los Pirineos, no existe una propuesta absolutamente
definida para el trazado del tunel. En el afio 2002, el Gobierno de Aragén publica el Estudio
Informativo de la Travesia Central de los Pirincos. 22 En ¢l se analizan diferentes alternativas de
trazado, ademas de un analisis de la TCP en cuanto a infraestructura, capacidad, impacto ambiental,
rentabilidad y otros conceptos.

Finalmente, se eligié como trazado un tinel desde Panticosa al valle de Lourdes (Francia). En
contra de este trazado surgieron movimientos de oposiciéon impulsados por los habitantes de la
parte francesa, por lo que se tuvieron que buscar nuevas alternativas. Entre ellas, la mejor valorada
en la actualidad por la Fundacién Transpirenaica, consiste en un tinel de unos 40-45 km (no se
encuentra claramente definido) desde Bielsa hasta el valle de Heches (Francia). Para llegar a Bielsa
serfa necesario construir también una nueva via desde Barbastro hasta la boca del tinel. A la salida

de este en la parte francesa, ya se podria enlazar con la via existente en Heches (Figura 35). 8a2

FIGURA 35. TRAZADO TUNEL POR BIELSA

+ Héches (Francia)

Elaboracion propia. Mapa: Marble

B42. Estudio Informativo Travesia Central. Gobierno de Aragon.

B43. Mas informacién: Estudio econémico del proyecto de la travesia central por los Pirineos, de las alternativas de

financiacion del proyecto y de los instrumentos jutidicos aplicables. Intecsa-Inarsa SA. Fundacién Transpirenaica.
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4.2.2. CARACTERISTICAS TECNICAS

Desde la Fundacién Transpirenaica y el Gobierno de Aragén se afirma que la TCP serfa un
corredor rentable, capaz de absorber una demanda de 34 millones de toneladas anuales. También se
defiende que la TCP se encuentra “construida al 75 %”. Esto es clerto en parte, ya que aunque
existe una via en las tres cuartas partes del trazado, esta no se encuentra en las condiciones
necesarias para considerarse Corredor de Alta Capacidad. Obviando esto, los tramos que seria
necesario construir desde cero son la unién de Huesca con Barbastro, el tramo Barbastro-Bielsa, y

por dltimo el tinel de baja cota cuya creacién se presupuesta en torno a 8.000 millones de euros.

Para que la TCP pudiera absorber esos 34 millones de toneladas, la infraestructura debe mejorarse
aplicando los estandares europeos para Corredores de Alta Capacidad anteriormente explicados
(paginas 57-58). En la parte espafiola, existe incluso via tnica sin electrificar en algunos tramos,
como en el que discurre entre Badajoz y Puertollano. Desde Algeciras a Zaragoza si que existe en la
mayor parte del trazado separacién entre via de alta velocidad para viajeros y via simple. Sin
embargo, esta ultima es usada tanto como para transporte regional de viajeros como de mercancias,
por lo que se pierde la exclusividad deseable para un Corredor de Alta Capacidad. Ademas, el
trazado entre Algeciras y Santa Cruz de Mudela, y el tramo Calatayud-Ricla constan de via unica.

A todo esto se le suma el problema del ancho de via ibérico, ya que ninguna parte del trazado
espafiol consta de ancho internacional. No serfa muy eficiente crear un eje de gran capacidad para
transportar mercancia desde Algeciras o Sines hasta Zaragoza, y que alli hubiera que hacer una
nueva consolidacién en otro tren distinto que circulara por ancho internacional.

El tramo francés si que consta de ancho de via internacional, aunque en la mayor parte de éste sélo
existe una via doble de uso mixto para pasajeros y mercancias. Ni siquiera hay linea de alta

velocidad para pasajeros.

Tras esta explicacién, queda patente la necesidad de construir una nueva via doble de ancho
internacional exclusiva de mercancias para todo el trazado. Ademas, se deben aplicar los estindares
propuestos por la Unién Europea como la implantacién del ERTMS, pendientes menores del
12 %o, apartaderos mas grandes para posibilitar la circulacién de trenes de 750 metros, y otros

anteriormente mencionados.

4.2.3. PROPUESTA DE CAMBIO EN LA PLANIFICACION DE LAS RUTAS

La cantidad de mercancia generada por los nodos interiores de la TCP no es lo suficientemente
voluminosa como para justificar la creacion de este corredor. De esta manera, desde el Gobierno de
Aragdn se plantea un cambio en la planificacién de las rutas por las que se transporta mercancia

internacional a Europa.

Segtin el consejero de Obras Publicas, Urbanismo, Vivienda y Transportes del Gobierno de
Aragén, la CRPM:

“ha comprendido que es fundamental [la TCP] para el desarrollo de toda Europa, del sudoeste
europeo y para el desarrollo de los puertos que sin accesibilidad a territorios lejanos tienen una
capacidad de negocio reducida. Sin embargo la TCP puede datle a los puertos ibéricos y portugueses
la posibilidad de competir con los puertos del norte de Europa y a éstos su posibilidad de llegar a
Marruecos y a la Peninsula Ibérica” (Europa Press, 4 de Febrero de 2012)
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De éste y otros manifiestos, se deduce que la actuacién propuesta es la siguiente:

Las mercancias provenientes de Asia y América con destino el Norte de Europa, ya no se
descargaran en los puertos del Norte (Rotterdam, Amberes, Hamburgo...) como viene siendo
habitual; sino que descargaran en los puertos de Sines o Algeciras para viajar por la TCP hasta los
destinos nortefios (Iigura 36). Para equilibrar esta pérdida de actividad de los puertos del Norte,
éstos podrian recibir parte de la mercancia con destino Espafia y Marruecos y dirigirla hacia el Sur
porlaT Cp.2eh

Adicionalmente, segin el Gobierno de Aragdn, la actual ampliacién del canal de Panama abre
nuevas posibilidades para este nuevo eje ferroviario, ya que se podrian captar gran parte de las
mercancias que de alli provinieran, y distribuirlas por Europa a través de la TCP. De este modo, se
podrian desviar las mercancias del este de Asia para que llegaran a Europa atravesando el Canal de
Panama, en vez de utilizar las rutas habituales que pasan por el canal de Suez. Estas posibilidades se

. ; . i L B46
explican con mas detalle y se evalian en el Andlisis Comparativo siguiente.

FIGURA 36. CAMBIO PROPUESTO EN LAS RUTAS HACIA EUROPA

Elaboracién propia. Mapa: Marble

B50.h Trabajar por el futuro. Rafael Fernandez de Alarcén. Heraldo de Aragon.

B46. Estudio de andlisis de la demanda de transporte de mercancias en el sudoeste europeo...Consultrans. (Pag. 23)
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4.2.4. VENTAJAS DE LA TCP

Las Cortes de Aragon, asi como la asociacion de Colegios Profesionales de esta Comunidad, han
B44, B4S

manifestado firmemente su apoyo a la construccion de la TCP.

A continuacién se enuncian las diferentes ventajas que proporciona la implantacion de este eje
segun sus principales impulsores, para mas adelante en el Estudio Comparativo, realizar un anélisis
de las mismas:

e Abre otra comunicacion ferroviaria directa con Francia, ademas de las dos ya existentes.
e Da una salida hacia Europa de las mercancias aragonesas.

e Se calcula que circularan por ella 34 millones de toneladas, la mayoria de ellas con destino u

L . I BA6
origen internacional, y por lo tanto equilibraria los puertos europeos.—

e La ampliaciéon del canal de Panama abre nuevas posibilidades para la captacion de
mercancia de este eje.

e Es necesaria porque los pasos del Corredor Mediterraneo y del Corredor Atlantico dan

signos de congestion y se prevé que se saturen en afios venideros.

e Generarfa mas de 50.000 puestos de empleo, ademas de tratarse de un corredor rentable
B47. BA8

econ6émicamente.
e Disminuirfa anualmente el numero de camiones circulantes entre 1,61 y 2,54 millones.

e Se reducirfan, por lo tanto, las emisiones de CO; emitidas entre 713.000 y 1.200.000

B49
toneladas.——

e Nuevas empresas se instalarfan en territorio aragonés.

e En el caso de que se independizaran Pais Vasco y Catalufa, la TCP seria el enlace

o N BS50
terroviatio de Espafia con Europa.

B44. Declaracién institucional de las Cortes de Aragén sobre la TCP
B45. Revista Colegios Profesionales de Aragén n® 2. Manifiesto de Apoyo a la Travesia Central.

B46. Dato del documento: Estudio de analisis de la demanda de transporte de mercancias en el Sudoeste Europeo que sea

susceptible de ser transportada por modo ferroviatio a través del eje Sines/Algeciras-Madrid-Paris. Consultrans.
B47. Datos del documento: La Travesia Central. Un yacimiento de empleo. Revista Siglo XX1.
B48. Estudio de Impacto del Eje Sines/Algeciras-Madrid-Patis en el PIB y en el Empleo. Fundacion Transpirenaica.

B49. Datos del documento: Analisis de los escenarios de emisiones derivados de la explotacién de la Travesfa Central
Pirenaica.

B50. Articulos que defienden la creacién de la TCP.
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4.3. LA TRAVESIA CENTRAL IBERICA

Existen andlisis defendidos por una minoria que indican que la TCP puede ser un corredor
inservible, al estilo de las grandes y caras infraestructuras indtiles construidas en Espafia durante los
dltimos afios. * Esos postulados proponen no construir la TCP sino enlazar el centro peninsular
con los dos corredores litorales (Mediterraneo y Atlantico) a través de una red en T con nudo en
Zaragoza y extremos en Madrid, Bilbao y Tarragona o Barcelona. Esta T interior ha venido a

denominarse travesia Central Ibérica.

4.3.1. TRAZADO GENERAL

En la actualidad, existen diferentes vias en el tramo Madrid-Barcelona. Por un lado se encuentra la
via de Alta Velocidad de ancho internacional Madrid-Zaragoza-Barcelona, para uso de viajeros.

Por otro lado se encuentran las vias de ancho ibérico. Entre ellas se distingue la via entre Madrid y
Zaragoza, en este caso via doble de uso mixto para viajeros y mercancias, excepto algun tramo que
hay via unica. En el tramo Zaragoza-Barcelona existen dos vias diferenciadas, ambas vias Gnicas de
ancho ibérico y uso mixto. Una discurre por Andorra (Teruel) hasta Reus, y de ahi se une al CM en
Tarragona; mientras que la otra pasa por Tardienta y Lleida y de allf hasta Barcelona (Figura 37).

FIGURA 37. TRAZADOS ACTUALES
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Fuente: Observatorio del ferrocarril. Informe de infraestructura, viajeros y alta velocidad 2012. Fundacién
de los Ferrocarriles Espafioles

B51. Articulos que defienden la construccion de la TCI.
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El nuevo trazado propuesto consiste en una via doble de ancho internacional Madrid-Zaragoza-
Tarragona (o Barcelona), y como ampliacién a esto, un trazado Zaragoza-Bilbao (o Pasajes), que
una el centro peninsular con el CM y el CA (Figura 38).

FIGURA 38. TRAZADO PRINCIPAL TCI

Zaragoza

Elaboracién propia. Mapa: Marble

Para el tramo Zaragoza-Tarragona, se podria transformar integramente la via convencional actual, y
dejar la via Zaragoza-Monzoén-Barcelona para los usos de pasajeros y mercancias en ancho ibérico,
o bien viceversa, es decir, usar la via Zaragoza-Monzén-Barcelona para transformarla en corredor
de estandar europeo, y dejar la de Zaragoza-Tarragona para los usos convencionales.

4.3.2. CARACTERISTICAS TECNICAS

A pesar de que existen varias vias como se ha explicado, éstas no se encuentran en las condiciones
Optimas para transportar mercancia a gran escala. Por ello, la construccién de esta nueva via
exclusiva para mercancias repercutiria positivamente a la hora de dar una comunicacién ferroviaria
internacional desde los nodos interiores. Ademds, no seria necesario realizar un intercambio de las
mercancias a otro tren para trasladarlas a través de la frontera, puesto que todo el trazado constarfa
de ancho internacional.

El trazado de este corredor desde Madrid a Tarragona forma parte de la red basica de la RTE-T, y
por lo tanto sus caracteristicas se debetrfan adecuar a los estindares europeos propuestos para
Corredores de Mercancias de Alta Capacidad. Asi, se proporcionaria una salida ferroviaria eficiente
muy beneficiosa para Aragdn, ya que, como se vera, la mayorfa de los intercambios internacionales
de esta comunidad discurren en direccion Barcelona, y de alli se reparten al resto del mundo.
Ademis, la mayorfa del comercio aragonés se da directamente con Catalufia, por lo que las ventajas
de este corredor se muestran evidentes.
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4.3.3. FUTURA AMPLIACION POSIBLE

Existe por otro lado la posibilidad de establecer una unién desde Zaragoza al Corredor Ferroviario
Atlantico (CA) para que las mercancias aragonesas y madrilefias tengan una salida ferroviaria al
oeste de Europa, ademads de dotarlas de una conexién eficiente con el Pafs Vasco y los puertos que
allf se situan. En este proyecto, esta posibilidad se considera menos prioritaria, ya que el volumen de
mercancias total en el eje Zaragoza-Vitoria es menor que el que se mueve en el eje Zaragoza-
Barcelona. Ademis, en los planes de construcciéon del CA entra un trazado desde Madrid hasta
Valladolid, por lo que las mercancias madrilefias ya dispondrian de esa comunicacién internacional
por el corredor del oeste espafiol.

Por lo tanto, esta futura ampliaciéon de la TCI se plantea como posible mejora de los propésitos de
ésta, sabiendo que el presupuesto del Estado es limitado y su implantacién serfa una posibilidad a
mas largo plazo. Cabe destacar que esta propuesta de trazado, a diferencia del eje Zaragoza-
Barcelona, no esta incluida en la red basica de la Unidén Europea; pero si finalmente no se optara
por la creacion de la TCP este tramo serfa absolutamente necesario para dar una salida ferroviaria
eficiente a una gran parte de las mercancias aragonesas que circulan en esa direcciéon. 8oLt

El tramo consistirfa simplemente en una nueva doble via de ancho internacional de uso exclusivo
para mercancias que estableciese unién con el CA desde Zaragoza hasta Vitoria. Se deberfan
cumplir los mismos estandares técnicos europeos para Corredores de Mercancias de Alta
Capacidad, al igual que la parte ya definida de la TCI para ser una continuacién de ésta (Figura 39).

FIGURA 39. AMPLIACION TCI

Elaboracién propia. Mapa: Marble

B51.f Una estrategia de futuro para Aragén. Juan Antonio Ros .Revista Aragon turistico y monumental.

77

—
| —






5.ANALISIS
COMPARATIVO






5. ANALISIS COMPARATIVO

5.1. LA TCP FRENTE A 1.A TCI

Aragdn se encuentra en un momento vital para la toma de decisiones acerca de las construcciones
de nuevas infraestructuras ferroviarias. Aqui se realiza un estudio comparativo de los dos posibles
movimientos de actuacién definidos previamente: la TCP frente a la TCI (Figura 40).

Para simplificar el andlisis, no se tiene en cuenta la posibilidad que existe en las vias espafiolas de
ancho ibérico de adaptarlas mediante lo que se denomina “el tercer carril” y hacer un uso
compartido de las infraestructuras. Esto consiste en la implantacién de un carril mas en cada via, de
manera que puedan circular por ella trenes tanto de ancho ibérico como de ancho internacional, y
es una solucién transitoria y temporal que permite dosificar la inversiéon necesaria, pero no es el
objetivo a largo plazo que se persigue con la planificacién europea de Corredores de Alta
Capacidad. Por lo tanto, sélo se analizarda la posibilidad de construir nuevas vias completas
exclusivas para mercancias de ancho internacional, lo que debe ser el objetivo a largo plazo.

FIGURA 40. CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD FUTUROS

Elaboracion propia. Mapa: Marble
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5.2. COMPARATIVA ECONOMICA

Aqui se analizan los costes de uno y otro corredor, asi como una serie de datos econémicos que
muestran algunas ventajas y desventajas de cada trazado.

5.2.1. INVERSION NECESARIA PARA LOS TRAZADOS

La TCP, aunque se dice que esta construida al 75 %, no estd preparada para absorber 34 millones
de toneladas de mercancia al afio. La idea que defiende el Gobierno de Aragdn consiste en
mantener el trazado actual en ancho ibérico desde Algeciras y Sines a Zaragoza, para luego realizar
en la plataforma PlaZa una nueva consolidacion en otro tren que circule por ancho internacional
hasta el centro de Europa a través del tunel transpirenaico. El coste del tunel rondaria entre los
8.000 y los 11.000 millones de euros.

Segin datos facilitados por la Fundacién Transpirenaica, por las vias existentes de ancho ibérico
pueden circular trenes de unos 400 o 500 metros, capaces de cargar con una media de 800 toneladas
por tren. Sin embargo, el objetivo de las redes europeas de transporte es mucho mas ambicioso, y
por lo tanto los Corredores de Alta Capacidad que las conforman deben incluir las prestaciones que
ya se han descrito en las paginas 57-58 de este documento (ERTMS, exclusividad de mercancias,
etc.).

Para pasar por Zaragoza los 34 millones de toneladas/afio de mercancia que se dice que tendtia la
TCP, serfa necesatio transportar una media de 93.000 t/dfa. Circulando todos los dias del afio
durante 24 horas por dia, se necesitarfan 116 trenes/dfa. Mediante un sencillo céilculo puede
contemplarse que serfa necesario lanzar un tren cada 12 minutos aproximadamente para cumplir
con lo previsto. Esto significa, que en ese espacio de tiempo, se debe poder cargar toda la
mercancia en el tren, asi como realizar una nueva consolidacién para otro tren de ancho
internacional en la plataforma PlaZa. Ademas, cabe recordar que existen tramos de via unica, y se
comparte el uso con transporte para pasajeros y otros transportes no vinculados a la TCP, por lo
que la capacidad de la via actual es claramente insuficiente.

Mediante esta justificacién, queda claro que para satisfacer la demanda prevista, a largo plazo serfa
necesaria la construccién de una doble via adicional de ancho internacional en todo el trazado de la
TCP. Por consiguiente, la red existente entre Sines-Algeciras y Zaragoza no tendrfa las capacidades
objetivo y a largo plazo deberfa ser transformada integramente si se desea transportar los
volimenes que justifican un corredor de ambito europeo, que rondan los 30 o 50 millones de
toneladas-afio en cada sentido.

4 BS2 _ 1. . . , y
En base a costes de trazados ya existentes— , y diferenciando segun su dificultad de construccion,
se ha calculado el coste total de la TCP desarrollada a plenas condiciones. Este coste puede
observarse en la Tabla 5.

B52. Informaciéon LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona: Lineas de alta velocidad. Linea Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera
Francesa. ADIF.
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TABLA 5. COSTE DE LA CONSTRUCCION DE LA TCP

Tramo Distancia (km) Coste (10G €/km) Coste total (106 €)
Sines-Badajoz 240 10 2.400
Badajoz-Manzanares 395 8 3.160
Algeciras-Jaén 380 10 3.800
Jaén-Manzanares 165 8 1.320
Manzanares-Madrid 190 8 1.520
Madrid-Zaragoza 335 10 3.350
Zaragoza-Bielsa 231 12 2.772
Bielsa-Heches (Tunel) 10.000
Heches-Montauban 190 8 1.520
Montauban-Limoges 265 12 3.180
Limoges-Paris 400 10 4.000

Coste total TCP 37.022 millones de €

Elaboracion propia

Por otro lado, el coste de la TCI se calcula de la misma forma en la Tabla 6:

TABLA 6. COSTE DE LA CONSTRUCCION DE LA TCl

Tramo Distancia (km) Coste (106 €/km) Coste total (106 €)
Madrid-Zaragoza 335 10 3.350
Zaragoza-Tarragona 230 10 2.300
Zaragoza-Vitoria 245 10 2.450

Coste total TCI 8.100 millones de €

Elaboracion propia

Por lo tanto, a igualdad de condiciones técnicas para las vias, la TCP es mucho mds cara que la TCI;
con un coste de 37.000 millones de euros la primera frente a unos 8.100 millones de euros la
segunda (menos de 6.000 si sélo se completa el trazado hasta Barcelona).

Es decir, que con sdlo el coste que conllevarfa crear el tunel de la TCP de unos 42 km de longitud,
se podrian construir los 810 km de la TCI al completo con las plenas condiciones de un Corredor
de Alta Capacidad Europeo.
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5.2.2.INCERTIDUMBRE EN LA CONSTRUCCION DE GRANDES TUNELES

Cabe destacar que la creacién de un tanel tan grande como el que propone la TCP puede conllevar
fuertes desviaciones en el presupuesto realizado. De la misma manera, distintos problemas de
seguridad en los tuneles pueden también provocar pérdidas econdémicas. Numerosos son los
ejemplos que reflejan esta situacion:

e Tunel de Pertis: Es un tanel de 8,2 km de longitud que comunica Francia con Espafia en la
Linea de Alta Velocidad Figueres-Perpignan. En esta linea el presupuesto calculado fue de
950 millones de euros, siendo el gasto real de 1.100 millones (15,79 % de desviacién).

e Tunel Canal de la Mancha (Burotanel): Es el trazado que une Francia con Reino Unido,
cuya longitud es de 50,5 km, siendo 39 de ellos subterraneos. Su construccién fue
presupuestada en 4.900 millones de Libras, mientras que el gasto final necesario en el
momento de su apertura en 1994 fue mas del doble, 12.000 millones de Libras.
En este tanel han tenido lugar 3 incendios desde su apertura. El primero se dio en
Noviembre de 1996, provocando que el tinel permaneciera cerrado hasta Mayo de 1997.
El segundo tuvo lugar en 2006 sin provocar dafios graves. Por dltimo, el 11 de Septiembre
de 2008 un tren de carga se incendid, lo que llevé a que el tinel permaneciera fuera de
servicio hasta el 9 de Febrero de 2009.2%

e Tunel de Montblanc: Trazado que une por carretera Francia e Italia a través de los Alpes.
Aqui tuvo lugar una de las mayores tragedias automovilisticas en Europa. El 24 de Marzo
de 1999 un camion se incendié en el interior dejando un balance de 39 muertos en total, la
mayoria carbonizados sin poder escapar del tunel. Esta infraestructura permanecio cerrada

los tres aflos siguientes al incendio.™

e Tunel de San Gotardo: Es un tinel carretero suizo que atraviesa el Macizo de San Gotardo.
El 24 de Octubre de 2011 tuvo lugar una colisién de dos camiones en el interior, lo que
provocé un incendio que causé la muerte de 11 personas. Ademas, el tunel permanecid
cerrado 2 meses para su reparacion.

e Tuneles de Pajares: Son dos tuneles ferroviarios paralelos atravesando la Cordillera
Cantabrica que se encuentran actualmente en construccién. El proyecto se licité en 2003
con un presupuesto de 1.085 millones de euros. En 2009 concluyé la excavacion de los
tuneles, dando lugar a graves problemas de filtraciones que también provocaron que los
acuiferos y arroyos de la zona perdieran grandes cantidades de agua. Tras esto, fue
necesario destinar 236 millones de euros para la impermeabilizacién de los tdineles, asi
como la realizacién de un trasvase de Ledn a Asturias por valor de 3.000 millones de euros.
Actualmente estos trazados siguen sin fecha de apertura y sélo se tiene previsto poner en

) . , B55
funcionamiento uno de los tineles.™>

B53. Channel Tunnel. Politics.co.uk.
B54. El incendio en el tunel de Montblanc. El Mundo

B55. El gran tunel de Pajares naufraga. El Pafs.
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5.2.3. CAMBIO EN LAS RUTAS: OBJETIVO PARIS

Desde el Gobierno de Aragon, se propone la alternativa de desviar las mercancias asiaticas por el
Canal de Panama, para llegar a Europa por los puertos del Sur, y desde allf trasladarlas por tren al

Norte de Europa. 22%%

En la actualidad, la ruta que emplean las mercancias con este destino circula
por el canal de Suez para llegar a descargar en los puertos del Norte; donde son trasladadas al
ferrocarril. En este apartado se van a evaluar diferentes rutas hacia Parfs para averiguar cudles son

mas rentables econémicamente para las empresas en base a ofertas reales.

Se ha decidido analizar cudl es el coste en euros/tonelada de trasladar desde Incheon (Corea del
Sur) hasta Parfs, contenedores de 40 pies (FEU) cargados con 10 toneladas de mercancia estandar.
Los resultados obtenidos son extrapolables a cualquier otra ruta que fluya desde Asia, el este de
Africa o el sureste de Europa, hasta cualquier punto del oeste de Europa situado a mas de 200 km
de la costa, ya que el transporte por ferrocarril no sale rentable para distancias menores. Asimismo,
se obtendrfa el mismo resultado tanto para las exportaciones como para las importaciones en estas
rutas, es decir, en los dos sentidos posibles.

La explicaciéon de los calculos realizados y las fuentes de las ofertas seleccionadas pueden
B!

observarse en el Anexo E. %% Tas tres rutas evaluadas en este caso son las que aparecen en la

Figura 41:

FIGURA 41. TRES RUTAS ASIA-PARIS

Elaboracion propia. Mapa: Marble

B50.g Enmendar el error. Rafael Fernandez de Alarcon. Heraldo de Aragén.

B56. Fuente de datos: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo. 3/6/2011. Ministerio de Fomento.
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En la Tabla 7 pueden contemplarse los diferentes datos calculados para cada ruta.

TABLA 7. TRES RUTAS ASIA-PARIS

Distancia Distancia Distancia Coste Tiempo
Ruta barco (km) tren (km) total (km) | Total (€/t) (dias)
1 (Asia-Panama-TCP) 23.375 2.300 25.675 297,1 40
2 (Asia-Suez-TCP) 17.602 2.198 19.800 250,1 31
3 (actual, Asia-Suez-Le Havre) 19.737 215 19.952 176,6 30

Elaboracion propia

La Ruta 1 es la que habitualmente se ha venido proponiendo en los estudios oficiales de defensa de
la TCP. La Ruta 2 es una variante mas acorde con los trayectos actuales, pero que harfa pleno uso
de la TCP en linea con los postulados que la consideran como el éptimo para el Sur de Europa. La
Ruta 3 es el 6ptimo considerado por las empresas y transportistas en la actualidad.

Las tres rutas evaluadas consisten en un traslado en barco desde Incheon a un puerto, para luego
trasladarse desde alli por ferrocarril a Paris. Los desplazamientos en camién necesarios para
trasladar las mercancias al puerto de Incheon, o para transportarlas desde Parfs hasta la empresa
correspondiente, se han obviado en el analisis ya que no aportan valor significativo en las
conclusiones econémicas al ser mucho mas cortos que la ruta total. Ademas, estos traslados
dependen de la infraestructura de cada empresa (volimenes movidos, posesién de apartaderos

ferroviarios, ubicacién cerca de zonas logisticas, etc.)

La Ruta 1 va desde Incheon hasta el puerto de Sines por barco pasando por el canal de Panama,
para llegar a Paris luego por ferrocarril. Las actuales obras de ampliacién del Canal de Panama
supuestamente facilitarfan esta ruta, aunque en realidad estd mas pensada para comunicar Asia con
la costa Este Americana, y las dos costas (Oeste y Este) del continente americano, ya que las
distancias de Asia a Europa a través del Canal de Panama son mucho mayores que a través de Suez
(un exceso de recorrido de mas de 5.000 km). Por este motivo practicamente la totalidad de los
flujos de mercancias Asia-Europa se dirigen por Suez, a pesar de estar el Canal de Panama
completamente operativo en la actualidad. En la tabla superior se observa que esta ruta no tiene
sentido econémicamente, ya que es la mas cara (297,1 €/tonelada) y la mas larga en cuanto a tiempo

y distancia.

La Ruta 2 pasa por el canal de Suez para llegar a Algeciras por barco y desde alli por ferrocarril
hasta Paris. Tampoco parece logica desde el punto de vista econémico ya que la Ruta 3 tiene un
coste mucho menor.

La Ruta 3 llega hasta el puerto francés de Le Havre, y continta a su destino final por tren. Este
trayecto es el mas usado en la actualidad por las empresas, ya que es el mas econémico y eficiente

como puede observarse en la tabla.

Con este razonamiento, no parece muy adecuada la idea de hacer desembarcar las mercancias
asiaticas en los puertos de Sines o Algeciras para trasladarlas al Norte por la TCP. Este
planteamiento conlleva un coste un 42 % mas caro si se utilizara la Ruta 2, y un 68 % si se utilizara
la Ruta 1 desviando las mercancias por el Canal de Panama. A priori, ninguna empresa aceptaria
aumentar sus costes de importacién-exportaciéon en estos términos, por lo que la TCP no sale
beneficiada en este aspecto.
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Se ha realizado el mismo tipo de analisis para comprobar si la idea propuesta definida en el parrafo
anterior pudiera ser interesante para algunas de las mercancias provenientes de América o el oeste
de Africa. Para ello se han evaluado de nuevo 2 rutas con destino Paris, con origen el puerto de
Balboa (Panama). Se ha decidido este origen ya que todas las mercancias del oeste de América con
destino Europa han de salir por barco atravesando el Canal de Panama.

De la misma manera que antes, estos resultados son extrapolables a cualquier nodo de origen del
continente americano, o del oeste de Africa, hasta los mismos puntos de destino descritos para el
analisis anterior. Cabe destacar que en la actualidad, el volumen de mercancias intercambiado entre
Europa-América y Europa-Asia es bastante similar. Sin embargo, el valor econémico de las
mercancias provenientes de Asia es bastante mayor como muestran los datos de la Tabla 8 (63 %
Europa-Asia frente al 37 % Europa-América), por lo que la mejora de la eficiencia en las rutas
comerciales con el continente oriental se antoja mas prioritaria.

TABLA 8. COMERCIO EUROPEO CON AMERICA Y ASIA

América 106 312 362.370 296.160
Asia 133 319 449.500 661.100

Elaboracion propia. Datos de Datacomex.

A continuacién aparecen las rutas evaluadas en este caso (Figura 42) y la tabla correspondiente

(Tabla 9).

FIGURA 42. DOS RUTAS AMERICA-PARIS

Elaboracion propia. Mapa: Marble
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TABLA 9. DOS RUTAS AMERICA-PARIS

1 (Panama-TCP) 7.907 2.300 10.207 183,5 18
2 (actual, Panama-Le Havre) 8.713 215 8.928 95,6 14

Elaboracion propia

Como puede observarse en la tabla anterior, el coste de transportar las mercancfas americanas por
la Ruta 1 es un 92 % mas caro. Por lo tanto, el planteamiento actual consistente en desembarcar en
los puertos del Norte (Ruta 2) es mucho mas econdémico que el ideado por los defensores de la
TCP de hacerlo en los puertos del Sur.

5.2.4. CAMBIO EN LAS RUTAS: OBJETIVO MUNICH

Siguiendo con el planteamiento del apartado anterior, a continuacién se evaldan las mismas rutas,
pero esta vez con destino Muanich. Esta ciudad se encuentra en el corazén de Europa, por lo que las
conclusiones que se enunciarian son extrapolables a cualquier destino en un radio de accién de unos
400 km con centro en esta ciudad.

Para las mercancias asidticas, se muestran debajo los trazados de las 4 rutas evaluadas en este caso
(Figura 43) y la tabla correspondiente (Tabla 10).

FIGURA 43. CUATRO RUTAS ASIA-MUNICH

Elaboracién propia. Mapa: Marble
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TABLA 10. CUATRO RUTAS ASIA-MUNICH

Distancia Distancia Distancia | Coste Total Tiempo
Ruta barco (km) tren (km) | total (km) (€/t) (dias)
1 (Asia-Panama-TCP) 23.375 3.055 26.430 331,1 41
2 (Asia-Suez-TCP) 17.602 2.965 20.567 284,6 33
3 (actual, Asia-Suez-Rotterdam) 20.150 878 21.028 209,4 34
4 (Asia-Suez-CM) 16.960 1.571 18.531 217,2 31

Elaboracion propia

Atendiendo a la tabla anterior, se comprueba que las Rutas 1 y 2, correspondientes a los trazados
que discurren por la TCP, no son muy convenientes debido a su elevado coste.

La Ruta 3 es una de las mds habituales actualmente para importar mercancia desde Munich. Las
mercancias en este trazado viajarfan por barco desde Incheon hasta el puerto de Rotterdam (Paises
Bajos), para continuar hasta Munich en tren.

Como ultima alternativa, se ha estudiado la Ruta 4. Por este trazado las mercancias se transportan
hasta Barcelona en barco, para luego llegar hasta Munich en ferrocarril por el Corredor
Mediterraneo (CM). A diferencia, de las rutas 1 y 2 que viajan por la TCP, este trazado si que setfa
competitivo frente al trazado que se usa en la actualidad (Ruta 3).

Esto es asi ya que, a pesar de ser un 4 % mas caro (no supone una gran pérdida), el tiempo de
trayecto es 3 dias menor. Por ello podria mas beneficioso para algunas empresas, las cuales
recibirfan antes sus mercancias. Podrian existir rutas incluso mds eficientes que esta ultima, como
podrian ser el desembarco de mercancia en el puerto de Marsella y realizar el mismo recorrido por
el CM, o desembarcarlas en algun puerto italiano o croata y aprovechar las nuevas rutas ferroviarias
que se estan abriendo en esa zona.

Ahora se procede a realizar el mismo analisis para las mercancias provenientes de América con
destino Munich (Figura 44, Tabla 11).
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FIGURA 44. TRES RUTAS AMERICA-MUNICH

Elaboracion propia. Mapa: Marble

TABLA 11. TRES RUTAS AMERICA-MUNICH

1 (Panama-TCP) 7.907 3.055 10.962 217,5 19
2 (actual, Panama-Rotterdam) 9.078 878 9.956 128,1 16
3 (Panama, CM) 9.111 1.571 10.682 159,6 18

Elaboracion propia

En este caso se vuelve a comprobar que la Ruta 1 que incluye el traslado en tren por la TCP vuelve
a set la peor opcién econémicamente, resultando un 70 % mas cara que la Ruta 2 actual.

En cuanto a la alternativa planteada de desembarcar las mercancias en Barcelona para llegar hasta
Munich por el CM (Ruta 3), esta vez no es recomendable al ser un 25 % mads cara. Ademas, se
tardarfan 2 dias mds que en la Ruta actual (Ruta 2), por lo que serfa esta ultima la idénea para enviar

las exportaciones americanas.
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Tras evaluar todos estos planteamientos, es inevitable afirmar que la propuesta de trasladar las
mercancias intercontinentales hacia el Norte por la TCP no parece muy viable.

Como anteriormente se ha explicado, se pretenden hacer pasar 34 millones de toneladas al afio de
mercancia intercontinental por la Travesfa Central. Si multiplicamos este factor por la diferencia de
coste que supondtia ir por este trazado en vez de mantener las rutas actuales, la pérdida para las
empresas europeas oscilarfa entre los 2.500 y 4.200 millones de euros anuales.

5.2.5. INTERCAMBIO DE MERCANCIAS CON ARAGON

En este apartado se van a comparar las dos alternativas propuestas, TCP y TCI, para averiguar cual
es la mas favorable para el intercambio de mercancias aragonés con otros continentes.

Se procedera de la misma manera anterior evaluando por separado las mercancias provenientes de
Asia y las de América. Las rutas evaluadas tienen como destino Zaragoza, y la explicaciéon del
calculo de los costes aparece igualmente en el Anexo E. De la misma manera que antes, los trazados
consisten en un recorrido en barco hasta un puerto de la Peninsula Ibérica, para luego continuar
por tren hasta la capital de Aragén. Una vez alli, se ha contabilizado un traslado de las mercancias
mediante camion hasta la empresa de destino, la cual se ha considerado a una distancia media de 20
km desde Zaragoza. De este modo, el analisis es extrapolable a cualquier destino que se encuentre
dentro de la Comunidad Auténoma aragonesa, y en cuanto a los puntos de origen, se pueden
extrapolar a las mismas zonas descritas en los apartados anteriores. Ademas, se puede extrapolar a
envios en los dos sentidos (tanto exportaciones como importaciones).

En primer lugar, para las mercancias asiaticas se evaluan las tres Rutas que aparecen en la Figura 45
y en la Tabla 12.

FIGURA 45. TRES RUTAS ASIA-ARAGON

Elaboracion propia. Mapa: Marble
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TABLA 12. TRES RUTAS ASIA-ARAGON

1 (Asia-Panama-TCP) 23.375 1.160 20 24.555 248,3 38
2 (Asia-Suez-TCP) 17.602 1.070 20 18.692 201,8 29
3 (Asia-Suez-TCI) 17.047 230 20 17.297 160,0 28

Elaboracion propia

La Ruta 1 discurre de nuevo desde Asia hasta Sines pasando por el Canal de Panama, para llegar a
Zaragoza por la TCP. Se trata de la ruta mas cara y mas larga, con un coste un 55 % mayor que la
que discurre por la TCI. Por lo tanto, parece ser la menos recomendable.

La Ruta 2 dirige las mercancias también por la TCP desde Algeciras hasta Zaragoza, pero esta vez
trasladandolas por el Canal de Suez. Esta ruta también es menos deseable que la Ruta 3, siendo un

26 % mas cara.

Por ultimo, la Ruta 3 consiste en el traslado de mercancia por barco hasta Tarragona o Barcelona,
para luego llegar por la TCI a la capital de Aragdn. Esta ruta es la mas barata y rapida, por lo tanto
la TCI resulta ventajosa en este aspecto.

Para las mercancias provenientes de América, se analizan las dos rutas que vienen a continuacion
(Figura 406, Tabla 13).

FIGURA 46. DOS RUTAS AMERICA-ARAGON

Elaboracién propia. Mapa: Marble
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TABLA 13. DOS RUTAS AMERICA-ARAGON

Distancia Distancia Distancia Distancia | Coste Total Tiempo
Ruta barco (km) tren (km) | camion (km) total (km) (€/1) (dias)
1 (Panama-TCP) 7.907 1.160 20 9.087 134,7 15
2 (Panama-TCl) 9.034 230 20 9.284 101,1 15

Elaboracion propia

La Ruta 1 discurre desde Balboa hasta Sines en barco, para luego llegar a Zaragoza por la TCP.
Conlleva un gasto un 33 % mayor que la Ruta 2, la cual discurre por la TCI. De nuevo en este tipo
de comparativa es mas eficiente el trazado entre Zaragoza-Tarragona. Cabe destacar que otra ruta
eficiente se darfa si se construyera la TCI al completo, y aprovechando la conexién ferroviaria
Zaragoza-Pafs Vasco las mercancias americanas podrian descargar en alguno de los puertos del este
del mar Cantdbrico para trasladarse por alli hasta Aragdn.

Aragén es susceptible de generar y atraer unas 300.000 toneladas de mercancia intercontinentales al
afio por ferrocarril. Si se eligiera la opcion de transportatlas por la TCP en vez de por la TCI, segun
estos resultados conllevaria una pérdida para las empresas aragonesas de entre 11 y 27 millones de
euros al afio.

5.2.6. CREACION DE EMPLEO Y ATRACCION DE NUEVAS EMPRESAS

Uno de los argumentos principales a favor de la TCP consiste en la creacién de empleo. Se sostiene
que gracias a la TCP se crearan unos 55.800 puestos de trabajo, de los cuales mas del 75 % estarian
previstos para el sector de la construccion, seguidos del sector servicios con un 10 %, y por dltimo
comercio e industria, que ocuparfan en torno al 13 %.*** Queda patente por lo tanto que en su
mayotia serfan puestos esporadicos, ya que el fin de las obras conllevaria a su vez la destruccién de
42.000 empleos en este sector.

La TCI, por otro lado, también crearfa puestos de trabajo en las obras pero en menor medida, ya
que la construccién de este eje es mucho mas barata y requiere menos inversion, lo6gicamente. Eso
no quiere decir que la TCI pueda generar menos empleo y riqueza ya que en ese sentido ambas
opciones son iguales en cuanto a creaciéon econdmica, a igualdad de inversion. Es decir, por cada
millén de euros invertido, la generacion de retornos industriales y econémicos es la misma. La
diferencia es que la TCP detraerfa muchos recursos de otros fines, por lo que se echa de menos un
estudio de oportunidad de las inversiones estratégicas. Si la diferencia de costes entre TCP y TCI es
aproximadamente 28.900 millones de euros deberia analizarse la rentabilidad y prioridad del destino
de esos recursos en el ambito global econémico y fiscal, algo que excede del alcance del presente
proyecto de fin de carrera, pero que es imprescindible en estudios oficiales para obras de esta
magnitud.

B16. Datos del documento: Andlisis de impacto territorial de la Travesfa Central del Pirineo. IDOM. Fundacién

Transpirenaica.
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Sin embargo, los estudios oficiales, como es frecuente en estos casos, maximizan y ensalzan los
beneficios de la construccién del corredor ferroviario, en algunos casos de manera muy forzada, e
ignoran las desventajas. Lo cierto es que el objetivo final deseado es la reordenacion de los modos
de transporte, pasando un alto porcentaje de las mercancias que viajan por carretera al ferrocarril.
Esto va a provocar una gran pérdida de empleo en el sector del camién, de hecho, numerosas
asociaciones de transportistas por catretera estin en contra de la construccién de nuevos enlaces

ferroviarios al verlos como una amenaza a su puesto de trabajo.

Segtn datos del afio 2.009, por el Pirineo pasaron 6,49 millones de camiones, cargados en total con
97,7 millones de toneladas de mercancia (una media de 15,05 toneladas/vehiculo). En cuanto al
ferrocarril, fueron 2,253 millones de toneladas las que viajaron por este modo. ®**

El reparto modal de los medios de transporte por el Pirineo en ese afio fue el siguiente: maritimo
52,5 %, carretera 40,3 %, ferrocarril 1,2 %. Por lo tanto, si a largo plazo se quisiera alcanzar una
cuota ferroviaria del 15 %, habria que dejar de transportar 26 millones de toneladas al afio por
camién para pasarlas al ferrocarril. Si cada tren pudiera transportar unas 1.000 toneladas de media,
esto significarifa la sustitucién de 1.730.000 viajes en camién con un conductor cada uno, por 26.000

trayectos en ferrocarril con dos maquinistas por tren.

En conclusion, la reordenacion de los modos de transporte conllevaria la pérdida de empleo para
entre 50.000 y 100.000 trabajadores del sector de transporte por carretera, para generar unos 5.000
puestos en el ferrocarril, resultando un balance negativo en la creacién de empleo tanto para la TCP
como para la TCI. Sin embargo, como se ha explicado antes esta reconversiéon de los sistemas de
transporte es necesaria, principalmente por causas medioambientales, y debe hacerse
paulatinamente para dar posibilidad a la transferencia de trabajadores entre modos en la medida de
lo posible. En definitiva, en particular en Espafia, la creacién de los corredores ferroviatios lleva
implicitamente una reconversion del sector del transporte de mercancias, aumentando en eficacia y
sostenibilidad pero con un impacto sobre el empleo, con reducciones en el transporte por carretera.

Otro de los argumentos a favor de la Travesia Central, consiste en la afirmacién de que numerosas
empresas se instalaran en Zaragoza, principalmente en la Plataforma PlaZa, atraidas por la nueva
infraestructura. Esto también se datfa en el caso de construirse la TCI, incluso en mayor medida, ya
que este corredor sigue brindando la posibilidad de transportar por tren a Europa las mercancias
aragonesas, y ademas facilita la llegada de éstas al mar para envios intercontinentales. A esto dltimo
no ayuda la TCP, ya que como hemos visto en los apartados anteriores el coste de transportar

mercancias aragonesas desde los puertos de Sines o Algeciras es mucho mayor.

A pesar de poseer la mayor plataforma logistica en Espafia (PlaZa), cabe destacar que Zaragoza no
es un nodo principal dentro de la Peninsula Ibérica, ya que posee mucha menor capacidad de
generacion de mercancias que, por ejemplo, los nodos de Madrid, Barcelona, Valencia o el Pais
Vasco. En estos nodos principales es donde las empresas tienden a instalar sus sedes, ya que asi se
dedican principalmente a nutrir con sus productos la zona en la que se encuentran, y sirven desde
allf a nodos mas débiles (Figura 47).

B19. Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos. Diciembre 2011. Ministerio de Fomento.
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FIGURA 47. DOS POSIBILIDADES PARA LAS EMPRESAS

Elaboracién propia. Mapa: Marble

Por lo tanto, parece poco probable que una gran cantidad de empresas se instalen en Aragdn con el
objetivo de nutrir a los nodos de alrededor, ya que esto contradice la experiencia. El verdadero
atractivo de Aragdn para las empresas que mueven y distribuyen grandes volimenes de mercancias
es el coste del suelo industrial y la estabilidad socio-politico laboral, pero no la localizacién
geogrifica. De todas formas, para la comparativa que se estd llevando a cabo estos pardametros no
tienen un valor importante, ya que tanto la TCP como la TCI ofrecerfan similares alicientes para
atraer nuevas empresas, por lo que ninguna parece ventajosa en este aspecto, salvo que se
profundice a nivel de gran detalle, en cuyo caso la TCI serfa mas atractiva al comunicar PlaZa bien
con el transporte internacional a gran escala (maritimo), y de manera competitiva, mientras que la
TCP dejaria a PlaZa conectada débilmente con los puertos.
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5.3. COMPARATIVA CON RESPECTO AL MEDIO AMBIENTE

Uno de los principales objetivos de los nuevos Corredores de Alta Capacidad es el compromiso con
el medio ambiente. En este punto se evaluan aspectos relacionados con esto como el ahorro en
emisiones de gases contaminantes, el impacto natural, o posibles ahorros o sobregastos energéticos
al circular por los corredores.

5.3.1. CONSUMO DE ENERGIA RUTA TCP-CENTROEUROPA

Es importante subrayar en este punto que, en desplazamientos largos de mercancia, el barco gasta
menos energfa que el tren, y a su vez este ultimo consume menos energfa que el camién. Por lo
tanto, la clave para el ahorro energético en estos desplazamientos radica en usar los
desplazamientos maritimos lo mds posible frente al ferrocarril, y éste lo mas posible frente al

transporte por carretera.

Dicho esto, parece claro que desplazar las mercancias intercontinentales por la TCP para llegar a
Centroeuropa en vez de descargarlas en los puertos del Norte, no contribuye a la eficiencia o el
ahorro de energia necesario para crear un sistema europeo sostenible, exigencia de caricter esencial

dentro de la politica comun de la Unién Europea.

Para ilustrarlo mejor se ha realizado el siguiente estudio comparativo sencillo. Sea Eo la energia
necesaria para trasladar 10 toneladas de mercancias asiaticas (desde el puerto de Incheon, en Corea)
hasta Parfs, a través de las rutas actuales, que desembarcan la mercancia en el puerto de Le Havre, el

mas cercano a la capital francesa.

En caso de querer trasladar dichas 10 toneladas a través de la ruta preferente de la TCP, que es por
el Canal de Panama, la energfa total Eo necesaria para completar la ruta convencional, se agotaria en
un lugar intermedio del océano Atlantico, sin ni siquiera haber alcanzado la Peninsula Ibérica. Esto
es debido a la gran diferencia en recorridos que tienen ambas rutas. La explicacién mas detallada de
los célculos realizados puede contemplarse en el Anexo I, y los resultados obtenidos son
extrapolables a la misma zona explicada en el apartado 5.2.3 del presente estudio.

En las siguientes imagenes, aparecen las tres rutas comparadas anteriormente (Rutas 1y 2 por la
TCP en comparacion con la Ruta 3). En primer lugar, en la Figura 48 se muestra el punto donde se
gastarfa la energia Eo al circular por el trazado consistente en trasladar las mercancias asiticas por

Panama.
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FIGURA 48. FIN DE ENERGIA DE LA RUTA POR PANAMA

dq}lg uta por Pan
=L\‘\\'J i

Elaboracién propia. Mapa: Marble

Como puede verse en la imagen, con la energia Eo necesaria para llegar a Parfs por la Ruta 3 sélo se
conseguiria acercar las mercancias a 2.400 km de la costa de Portugal (viajando por la Ruta 1).

En la Figura 49 pasa a compararse energéticamente la ruta que circula por la TCP desembarcando
en Algeciras (Ruta 2), de la misma forma con la Ruta 3.

FIGURA 49. FIN DE ENERGIA DE LA RUTA TCP POR ALGECIRAS

Elaboracion propia. Mapa: Marble
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En este caso la energfa Eo necesatia para llegar a Parfs por la Ruta 3, se habria agotado totalmente
cerca de Manzanares, en un punto a unos 560 km del puerto de Algeciras circulando por la TCP,
sin ni siquiera alcanzar Madrid. Por lo tanto, la modificacion de las rutas habituales para circular por
la Travesia Central conllevarfa un gasto energético adicional a los usos actuales muy importante.

A continuacién apatece la tabla del consumo energético de transportar 10 toneladas de mercancia
estandar por cada ruta (Tabla 14).

TABLA 14. CONSUMO ENERGETICO DE LAS RUTAS ASIA-PARIS

Distancia Distancia Energia | Energia tren | Energia total
Ruta barco (km) tren (km) barco (MJ) (MJ) (MJ)
1 (Asia-Panama-TCP) 23.375 2.300 17.026 9.384 26.410
2 (Asia-Suez-TCP) 17.800 2.198 12.965 8.968 21.933
3 (actual, Asia-Suez-Le Havre) 19.737 215 14.376 877 15.253

Elaboracion propia

Mediante unos sencillos cilculos, puede observarse que si por este corredor circulasen 34 millones
de toneladas/aflo de mercancia intercontinental hasta Centroeuropa, se necesitarfa un gasto
energético adicional de entre 6.300 y 10.500 GWh/afio dependiendo de si se dirigieran por la ruta

de Suez-Algeciras o por la de Panama-Sines respectivamente.

Los calculos realizados en la Comparativa Econémica para las mercancias con destino Munich o
con origen el continente americano, se han obviado ya que se puede deducir facilmente que guian a
la misma conclusion. Las rutas por la TCP siempre van a conllevar un mayor gasto energético al
constar de un recorrido mas largo en ferrocarril, que como se ha expuesto anteriormente consume
mas energfa que el transporte maritimo.

5.3.2. CONSUMO DE ENERGIA RUTA TCP-ARAGON

En este apartado se compara la eficiencia energética de las dos rutas por la TCP, y de la ruta por la
TCI para llegar a Aragén desde el continente asiatico. Sea esta vez Ea la energia necesaria para
trasladar 10 toneladas de mercancias asiaticas (desde Incheon), hasta Zaragoza, desembarcando en
el puerto de Tarragona para luego alcanzar la capital aragonesa por la TCIL

Se ha calculado el punto donde se agotarfa esa energia Ea al circular por las rutas de la TCP,
desembarcando en Sines o Algeciras. Los resultados obtenidos son extrapolables a todo Aragon de
la misma manera que el apartado 5.2.5., y los calculos se han realizado como indica el Anexo F.

En la Figura 50 pueden observarse las rutas.
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FIGURA 50. FIN DE ENERGIA DE LAS RUTAS A ARAGON

Elaboracion propia. Mapa: Marble

El punto donde se agotatfa la energfa Ex al circular por la Ruta 1 por el canal de Panama, se situaria
a unos 4.830 km a la izquierda del puerto de Sines, y como puede observarse este punto se sale de la
imagen anterior. En cuanto a la Ruta 2 desembarcando en Algeciras, este punto se encontraria a
unos 130 km en tren del puerto de Algeciras.

En consecuencia, se observa de nuevo que la Ruta 3 por la TCI es mucho mis eficiente
energéticamente. Los resultados de transportar por cada ruta estas 10 toneladas de mercancia
estandar se visualizan en la Tabla 15.

TABLA 15. CONSUMO DE ENERGIA DE LAS RUTAS ASIA-ARAGON

1 (Asia-Panama-TCP) 23.375 1.160 20 21.975
2 (Asia-Suez-TCP) 17.800 1.070 20 17.547
3 (Asia-Suez-TCl) 16.960 230 20 13.508

Elaboracion propia

Mediante el mismo calculo antetior, y sabiendo que Aragén podria generar/atraer unas 300.000
toneladas/aflo de mercancia intercontinental, se ha averiguado el gasto energético adicional que
conllevaria a las empresas aragonesas transportar estas mercancias por la Travesia Central. Asi,
dependiendo de por qué ruta de la TCP se circulara, este consumo energético adicional estarfa entre
los 34 y 70 GWh anuales, que repercutirfan en pérdidas econémicas para el comercio aragonés.
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5.3.3. GASTO EN ENERGIA POTENCIAL POR LA TCP

Como se ha explicado antes, una de las causas mas importantes para la construccién de nuevos
corredores ferroviarios de mercancia consiste en disminuir el impacto infligido al medio ambiente

por emisiones contaminantes o gastos energéticos innecesarios.

Uno de los principales inconvenientes de la implantacion de la TCP es el terreno montafioso por el
que discurre este trazado. El eje de la TCP esta ideado para transportar grandes volumenes de
mercancias entre Sines o Algeciras (ambas a cota cero sobre el nivel del mar), hasta la zona de Paris
(situada a cota 30-50 m sobre el nivel del mar).

Sin embargo, transportar mercancias internacionales de largo recorrido por este eje conllevarfa una
enorme cantidad de energia potencial adicional al discurrir su trazado por la Meseta Central en
Espafia, luego por los Pirineos, y por ultimo por el Macizo Central Francés. Hste gasto serfa
practicamente nulo para las mercancias que circularan por los corredores costeros, por lo que se ha
querido dar un valor numérico a esta sobregasto energético adicional. Cabe explicar que la energia
potencial necesaria para hacer subir el ferrocarril estas pendientes, no se recupera en las bajadas, ya
que el tren debe ir frenando para no superar la velocidad a la que debe circular.

Para realizar esto se ha dibujado una aproximacién de la longitudinal Sines-Paris en toda su
extension circulando a lo largo del eje de la TCP, siguiendo las vias del tren existentes, e intuyendo
su trazado en los tramos donde no se encuentran construidas. El tunel se ha estimado que entra a 1
km al sureste de Bielsa a cota 1.000 y sale a cota 800 al suroeste de Heches. El trazado realizado
puede observarse en el Anexo G, donde aparecen acotados los incrementos de altura existentes en
las distintas subidas del terreno. Es importante destacar que el objetivo de este dibujo no es mostrar
una longitudinal al uso que indique de manera exacta por donde circularfa la via y los desmontes y
terraplenes que se tendrian que realizar. Lo que se trata de mostrar es el dato de los metros totales
de subida que existirfan en el trazado de la Travesfa Central, por lo que se ha estimado que unas
escalas de 1:1.000.000 para el eje X, y de 1:7.500 para el eje Y, son suficientes para hacer el calculo
aproximado.

Los datos que se han obtenido arrojan unas cifras de gran magnitud, siendo un total de 5.790
metros los subidos al trasladar las mercancias por este eje. Otros estudios realizados con
anterioridad arrojan incluso desniveles acumulados mayores, del orden de 8.000 m. 2% Para lograr
transportar las 34 millones de toneladas anuales que circularfan por la TCP, se ha calculado el gasto

en energfa potencial mediante la conocida igualdad: Ep = m x g x h.

De esta manera, se necesitarian 1.93 x 10! Julios al afio, que transformandolos darfa un total de 536
GWh/afio. Todo este sobregasto podtia evitarse transportando la mercancia por los corredores
costeros ya existentes, si de verdad existe una preocupacion por el medio ambiente y el futuro del

planeta.

B51.d. ¢L.a TCP o el Canfranc? Juan Antonio Ros. Heraldo de Aragdn.
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5.3.4. RESUMEN ENERGETICO DE LAS RUTAS PRINCIPALES POSIBLES

En los apartados anteriores se han definido tres rutas alternativas para realizar los estudios que
permitan hacer recomendaciones estratégicas. Pueden observarse en la Figura 51, y se puede
recordar que son:

e RUTA 1. Asia-Panama-T'CP-Paris. Es la ruta principal propuesta por el grupo impulsor de
la TCP. Es una ruta que es ineficiente en términos maritimos pues incrementa los
recorridos de barco en unos 5.600 km. También es ineficiente en términos de ferrocarril,
pues hace los recorridos de tren mucho mas largos de lo necesario, ademas de discurrir por
zonas de montafia que exigen gastos energéticos innecesarios.

e RUTA 2. Asia-Suez-TCP-Paris. Es una ruta analizada en este Proyecto de Fin de Carrera,

para dotar a la TCP de algo mas de viabilidad, al considerar las rutas eficientes maritimas
(por el Canal de Suez).

e RUTA 3. Asia-Suez-Le Havre-Parfs. Basada en los éptimos actuales econémicos y
ambientales, y cuya eficiencia quiere ser incrementada mediante el Corredor Mediterraneo.
Esta ruta es eficiente en el tramo maritimo, y este corredor mejoraria su actual debilidad
derivada del abuso del transporte por camién, mediante el fomento del ferrocarril para
aumentar su cuota, que en Espafla se desea que pase del 3% actual a aproximadamente un
20% en unos quince afos.

FIGURA 51. TRES RUTAS EVALUADAS

Elaboracion propia. Mapa: Marble
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Para trasladar los 34 millones de toneladas/afio de mercancias que se sostiene que podrian captar la
TCP entre los cuasi-centros de gravedad de las importaciones y exportaciones con Asia (Incheon en
Corea, y Paris en Francia), las energfas requeridas por las diversas rutas son (Tabla 10):

TABLA 16. CONSUMO DE ENERGIA TOTAL DE LAS RUTAS ASIA-CENTROEUROPA

Energia consumida Energia potencial
Distancias a sin contar extras adicional Energia total
Ruta recorrer de energia consumida consumida
Barco-tren (km) potencial | respecto a la ruta 3 (GWh/afiio)

(GWh / aiio) (Gwh/afio)
1 (Asia-Panama-TCP) 23.375-2.300 24.943 536 25.479
2 (Asia-Suez-TCP) 17.800 —2.198 20.715 536 21.251
3 (Asia-Suez-Le Havre) 19.737 - 215 14.406 0 14.406

Elaboracién propia

Como se observa en la tabla anterior la diferencia entre las diferentes rutas es de:

e Energfa consumida en ruta 1 = 11.073 Gwh mayor que en la ruta 3, al afio

e Energfa consumida en ruta 2 = 6.845 Gwh mayor que en la ruta 3, al afio

Esto equivale, para la Ruta 1 al consumo anual de 3 centrales nucleares de tamafio medio (la Central
nuclear de Garofia produce unos 3.750 Gwh al afio), o bien, casi 2 centrales nucleares de gasto

extra en el caso de la Ruta 2.

5.3.5. AHORRO EN EMISIONES DE CO, FRENTE AL CAMION

Es indudable que tanto la TCP como la TCI colaboratian en el propésito de reducir los gases
contaminantes a la atmoésfera al evitar que grandes cantidades de mercancia se transporten por

camion, para ser trasladadas mediante ferrocarril.

Cabe recordar que la clave del planteamiento del transporte de mercancias a larga distancia se basa
en el uso del barco lo mas posible frente al ferrocarril, y este tltimo frente al camioén. Si atendemos
a esto parece claro que la TCP si que colabora al ahorro de emisiones frente al camion, pero emite

mas que otras combinaciones barco-ferrocarril mas eficientes.

Segun el estudio “Analisis de los escenatios de emisiones derivados de la explotacion de la Travesia
Central de los Pirineos” de la Fundacion Transpirenaica, gracias a la TCP y segin la hipotesis
moderada se ahorrarian unas 289.000 toneladas de CO2 en Espafia, y unas 713.000 en el conjunto
de Europa. Como escenatio de analisis moderado para estos calculos se han barajado unos valores
de 21,7 millones de toneladas de demanda, y una cuota ferroviaria del 18 %.

Esas hipétesis parten del supuesto de que las mercancias intercontinentales que lleguen a Europa se
van a desembarcar en el occidente de la peninsula ibérica y el ahorro que prevé la TCP consiste en
calcular la diferencia de CO2 entre transportarlas por tren y por camién a lo largo de toda Espafia y
Francia. Sin embargo, como se ha demostrado en este proyecto, ambas opciones (en tren o camién
desde Sines hasta Parfs) son dos alternativas mucho peores que otras como usar barco hasta Le
Havre y tren hasta Paris.
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Por consiguiente, los ahotros entre dos opciones que no son buenas, no sirven como referencia del
balance de CO2, dado que ambas emiten mucho mds que otras opciones mas sencillas, directas,

evidentes y refrendadas por las empresas y los grandes operadores, que son las rutas actuales.

En efecto, resulta complicado aceptar que las empresas exportadoras e importadoras dirigiran sus
mercancias intercontinentales por la TCP debido al elevado coste que les conllevaria, y al mayor
gasto energético. Si las previsiones de la TCP no se cumplieran, y se construyese dicho corredor
transpirenaico en vez del corredor litoral por falta de recursos para ambos, parece inviable alcanzar
la cuota ferroviaria prevista del 18 %, con lo que los objetivos de recorte de emisiones no podrian
lograrse.

Respecto al balance de COz de la industria aragonesa, por ejemplo, con la TCP posiblemente se
emitirfan aproximadamente las mismas toneladas que en la actualidad, pues la TCP frente a lo actual
tiene estas caracteristicas:

e TCP destino Aragdn: Descarga en Algeciras. 900 km tren hasta Zaragoza.

e ACTUALIDAD, destino Aragén: Descarga en Barcelona o Tarragona, 300 km en camién.
Los 900 km en tren consumen aproximadamente lo mismo que los 300 km en camion.

Sin embargo, si se incluye la TCI en la comparativa, se consiguen ahorros importantes tanto frente
a la situacion actual como frente a la alternativa TCP resultando ésta una vez mas como una opcioén
muy negativa en cuanto a emisiéon de COz:

e TCI destino Aragdn: Descarga en Barcelona o Tarragona, 300 km en tren.

Por lo tanto, la TCI parece bastante mas favorable en cuanto al ahorro en emisiones de gases
contaminante se refiere.

5.3.6. IMPACTO EN LOS VALLES PIRENAICOS

La construcciéon de un nuevo eje ferroviario supone un impacto natural importante para el terreno
por el que circula. Cuando se inicia la creacién una nueva via, ésta se sitia sobre una explanacion
del terreno. Esta explanacion estd formada por un movimiento de tierras o unas obras de fabrica.
Los movimientos de tierras tipicos consisten en desmontes (trincheras’) o terraplenes (rellenos),
pudiendo alcanzar ambos alturas de 30 metros y mds, con anchuras en coronaciéon de taludes o
bases de terraplenes de mas de 100 m. Las obras de fabrica tipicas consisten en viaductos para

salvar valles o depresiones. Ademas existen otras obras singulares como tdneles.

Sobre la explanacién se configura una plataforma de sustentaciéon de las vias, normalmente
constituida por una combinacién de materiales pétreos (balastos) y placas de hormigén. Finalmente
se colocan los carriles apoyados sobre traviesas o sobre placa continua. Todo debe complementarse
con la superestructura de catenarias, balizamientos, sefializaciones, mecanismos de via,
telecomunicaciones, centros de transformacién, vallado perimetral y un gran nimero de elementos
auxiliares. Un corredor tipico con dos vias de ancho internacional, en zonas llanas ocupa unos 14
metros de anchura, pudiendo llegar a mas de 100 en casos muy puntuales como se ha mencionado.
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Aparte de esta estructura en la que se sitdan las vias, existe una zona llamada zona de dominio
publico de 8 metros de anchura medida a cada lado desde la arista exterior de la explanacién, la cual
va vallada en los tramos donde sea posible, estableciéndose la valla si no en los limites de la
explanacién realizada. Teniendo en cuenta esta estructura y otras construcciones necesarias como
viaductos o pasos a nivel, se puede deducir el impacto visual que crean estas construcciones en el
medio natural (Figura 52).

FIGURA 52. EJEMPLO DE VIiA FERREA EN TRAMO DE OROGRAFIA FAVORABLE

Fuente: Ingenieria de la Construccion. Unizar

La Fundacién Transpirenaica desarrolldé un Anilisis de Impacto Territorial, donde aparecen
reflejados, entre otras cosas, los daflos naturales que esta infraestructura puede provocar al
desarrollarse su trazado por el valle del Sobrarbe. Algunos de estos dafios setfan:

e Efecto batrera continuo: Consiste en el aislamiento de distintas partes del terreno,
impidiendo a las especies animales desplazarse libremente por un territorio determinado.
Esto afecta negativamente a las poblaciones animales y pone en peligro su supervivencia; y
como es logico, también afecta a las actividades humanas.

e Pasos elevados cada pocos kilometros necesatios para comunicar los dos lados.

e Gran cantidad de viaductos y mas de 70 kilémetros en tuneles (unos 42 km sélo el tunel

transpirenaico).

e Movimientos de tierras, desmontes, erosion y remocion de los suelos debido a las
perforaciones requeridas para los tuneles. Creacién de escombreras, que deben restituirse
con gran coste y transformacién del espacio natural.
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e Lineas y subestaciones eléctricas en el entorno inmediato (Figura 53).

e Variaciones topograficas y cromaticas en el paisaje. En particular por los innumerables
herrajes utilizados en la infraestructura, cuyo color es arbitrario desde el punto de vista de
encaje ambiental, bien galvanizado o bien el color azul estaindar de ADIF, que ignora los
espacios por los que atraviesa.

FIGURA 53. SUBESTACIONES ELECTRICAS Y PASOS A NIVEL

7

Fuente: Ingenieria de la Construccidn. Unizar.

Desde algunos habitantes del valle del Sobrarbe se ha impulsado la creacién de una plataforma
llamada “No a la TCP por Sobrarbe”, la cual estd en contra del transcurso de este eje por su
comarca. Hste colectivo ve en la TCP una amenaza para el turismo rural existente en el valle,

turismo del que se nutre econémicamente y que podria verse disminuido considerablemente debido
B57, B58

a los dafios naturales provocados.

El recurso territorial es unico, autdctono, sostenible y puede proporcionar riqueza y progreso
perdurables al valle del Sobrarbe. Estos grupos estin tomando conciencia de que ese valor, el mas
importante de su zona, serfa degradado de manera irreversible por la TCP ya que el turismo de
calidad rehuye los destinos abusados por el desarrollismo y las infraestructuras inconexas con el
entorno.

Con esto, queda explicado el fuerte impacto natural en los Pirineos que provocaria la creacion de la
Travesia Central. Por otro lado, el eje de la TCI apenas serfa dafiino para el medio natural al circular
paralelo a una via ya existente, sin necesidad de realizar los desmontes y perforaciones en el terreno
que supone construir la TCP. Ademas, el eje de unién con el mediterraneo no circula por terreno
montafioso por lo que su construccién serfa mucho mas sencilla.

B57. Articulos en contra de la TCP por Sobrarbe: La Travesia Central del Pirineco, una amenaza en ciernes para el

Sobrarbe. Infopitineo.

B58. Travesia Central Pirenaica: Mi vision. Jorge Ruiz de Eguilaz.
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5.4. COMPARATIVA SOCIAL-GEOGRAFICA

En esta comparativa se evalian aspectos con relacion a los intercambios comerciales existentes en
la actualidad, incluyendo un apartado de entrevistas a algunas empresas aragonesas. También se
ponen de manifiesto las opiniones en Francia respecto a la TCP. Por ultimo, se tantea la demanda
que podria captar el tanel transpirenaico, y se muestran cuales son los principales cuellos de botella
en los diferentes corredores.

5.4.1. RELACIONES CON FRANCIA

Como se ha visto en el apartado 3.2 del presente proyecto, los planes de Francia en la creacién de
nuevos ejes ferroviarios se centran en mejorar los dos pasos laterales, es decir, las continuaciones de
los ejes Atlantico y Mediterraneo. Esto se observa en los mapas de los trazados franceses de los
préximos afios, elaborados por RFF (Réseau Ferré de France).

Ademas, el Gobierno Francés ha elaborado un informe que sefiala que muchas de las inversiones
ferroviarias que se estin llevando a cabo no son asumibles en la actualidad, lo cual puede
contemplarse la siguiente noticia del periédico “El Heraldo de Aragon”.®* Segtin este articulo, el
informe elaborado por el diputado socialista Philippe Duron retrasa hasta después de 2050 el
Proyecto de la TCP. El primer ministro francés, Jean-Marc Ayrault se ha manifestado de acuerdo
con este informe, el cual también propone retrasar hasta después de 2030 las nuevas lineas de Alta
Velocidad para pasajeros, y centrarse en la mejora de las infraestructuras existentes.

Segin esto resulta imposible la construccién del tinel transpirenaico antes de esta fecha, ya que
solo proporcionaria el valor afiadido de cruzar el Pirineo y mejorar el comercio entre los nodos
Zaragoza/Madrid y Toulouse, el cual no es de un volumen importante. Ademas, como puede verse
en la imagen de la siguiente pagina, serviria para cruzar la frontera y luego volver a los corredores
laterales (Figura 54), cosa que podtia hacerse directamente en la Peninsula Ibérica por la TCI, sin
necesidad de construir un tunel a través del Pirineo.

Para saber mas acerca de las relaciones con Francia, se ha consultado en una entrevista a la
Fundacién Transpirenaica acerca de la opinion sobre la TCP de las regiones del Sur de este pais.
Las dos regiones de esta zona por las que podria circular el tinel de la TCP son Aquitania y Midi-
Pyrénées. Segun se ha puesto de manifiesto, en el caso de Aquitania no existe interés en que la TCP
pase por sus valles, sin embargo si que abogarfan por una renovaciéon en la via de ferrocarril
Canfranc-Pau, al ser una via ya construida y no tener un impacto negativo adicional en su territorio.
Por otro lado, en Aquitania si que existe cierto interés por la TCP, concretamente en el entorno de
Lannemezan, aunque este interés proviene de momento principalmente de asociaciones
empresariales y ciertas esferas administrativas

B59. Francia, a favor de aplazar a 2050 la conexién ferroviaria entre Espafia y Francia por los Pirineos centrales. Heraldo

de Aragon.
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Sin embargo, conocido es el caso del valle de Lourdes, el cual se sitda en Midi Pyrénées y a su vez
limita al oeste con la region de Aquitania. En un principio, Aragén propuso un tanel de unos 50 km
entre Panticosa y Lourdes, de hecho, en el Estudio Informativo de la Travesia Central de Octubre
de 2002 aparece definido este tdnel. Aflos mas tarde, los nicleos de poblacién mas importantes del
Valle de Lourdes protagonizaron movimientos de actuacion en contra de la TCP, al no estar de
acuerdo en la creacién de esta obra por encontrarse en una de las zonas mas turisticas de Francia.
Esto llevé al Gobierno de Aragdn a replantearse el trazado del tinel, y la opcién que se baraja
ahora, como se ha explicado, es un tinel desde Bielsa al valle de Heches para llegar hasta
Lannemezan y continuar desde alli hacia Toulouse.

FIGURA 54. CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD EN FRANCIA

Elaboracion propia. Mapa: Marble

Las mejoras en las relaciones con el pais galo en cuanto a su interés por la TCP, parecen, por lo
tanto, un tema importante a tratar, y la Fundacién Transpirenaica ha manifestado abiertamente que
se encuentra trabajando en este aspecto. Parece claro que un tinel transpirenaico en el eje central
no tiene sentido si no existe una continuacién hasta Patfs, ya que para acabar circulando por lo
corredores laterales lo mas econémico y eficiente seria la creacién de la TCIL.

Adicionalmente la "T" que forma la TCI reviste mas interés para Espafia y Aragon si se desarrolla al
sur de los Pirineos que si lo hace al norte, pues el papel de nodo de la T lo juega Zaragoza en el sur,

y sin embargo pasarfa a desempenarlo Toulouse en el norte.

107

—
| —



Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacién al Caso Ferroviario Espafiol.

5.4.2. COMERCIO ARAGONES: RECORRIDOS OPTIMOS

En éste y los siguientes apartados se evalia el beneficio que reportan los dos corredores, TCP Y
TCI, al comercio de la Comunidad Auténoma de Aragén. Cabe hacer mencién al apartado 2.2 del
presente proyecto, en el que se explican cuales son los principales intercambios de mercancia en la
Comunidad de Aragdn, asi como los intercambios existentes entre Hspafia y Europa por los

Pirineos.

Para ampliar esta informacion, se han elaborado dos graficos en los que se muestran los recorridos
optimos de las mercancias aragonesas. El primero de ellos muestra las direcciones en las que éstas
se transportan, sumando las de entrada y las de salida, en millones de Euros (Figura 55). Se han
manejado datos del afio 2010 de Datacomex para las mercancias de fuera de Espafia, y de Intereg
para el intercambio comercial en el interior. El grosor de las flechas y los puntos dibujados son
propotcionales al volumen de las mercancias, y las tablas de datos manejados pueden observarse en
el Anexo H.

FIGURA 55. TRAFICO DE MERCANCIAS ARAGON 2010 (VALOR ECONOMICO)

ir% Francia, Paises Bajos, 8
Y Bélgica 2 93 -I : g}

Europa Central, Europa del Esftenh__'

Elaboracidn propia. Fuente datos: Datacomex e Intereg. Datos 2010. Unidades: Millones de euros.
Mapa: Marble

Observando el grafico se intuyen qué corredores favorecen mas a la industria aragonesa. Como se
puede ver las mercancias transportadas hacia los corredores laterales poseen mucho mas valor
econémico que las distribuidas por el eje central.

En cuanto al volumen de mercancias transportado, se ha realizado otro grafico que muestra los
traficos de Aragén en peso, también tanto de entrada como de salida, en su porcentaje
correspondiente (Figura 56). Los datos se han obtenido de la misma manera, y el grosor de las
lineas dibujadas es propotrcional al volumen de mercancia intercambiado.
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FIGURA 56. TRAFICO DE MERCANCIAS ARAGON 2010 (% VOLUMEN)

Elaboracién propia. Fuente datos: Datacomex e Intereg. Datos 2010. Unidades: Toneladas (%). Mapa: Marble

En este grafico se sigue observando que los principales intercambios comerciales de Aragén pasan
por el eje de la TCI, por lo que la TCP sélo datia un servicio adicional por su comunicacién con
Francia al 5,72 % de las mercancias aragonesas.

Estos intercambios de mercancia surgen de las relaciones comerciales y entre empresas que se han
ido forjando a lo largo de los afios. Es posible que la construccion del eje de la TCP aumentara
paulatinamente el trafico de mercancias entre Aragén y Francia, pero a pesar de ello este trafico no
dejarfa de ser una parte infima o poco representativa del comercio total de esta regién.

5.4.3. COMERCIO ARAGONES: DESTINOS DE MAS VALOR ECONOMICO

En este punto se compara econémicamente el valor de las mercancias que intercambia Aragén con
uno u otro nodo o destino. De esta forma, se han evaluado los destinos con los que existe un
mayor trafico de mercancias, concretamente algunos destinos europeos (entre ellos Francia), y las
Comunidades Auténomas de Catalufia y el Pafs Vasco (nodos de la TCI). Las tablas
correspondientes a este analisis aparecen también en el Anexo H. En la siguiente pagina se observa
el trafico de mercancia total en toneladas con cada destino (Figura 57).
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FIGURA 57. PRINCIPALES TRAFICOS DE MERCANCIAS ARAGON 2010
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Elaboracién propia. Fuente datos: Datacomex e Intereg. Datos 2010. Unidades: Toneladas

Como ya se habia mostrado anteriormente, el mayor trafico de mercancias aragonesas se produce
en direccién Catalufia y Pais Vasco, ambos nodos con los que comunica la TCI. El intercambio con
Europa se realiza mayoritariamente con Francia, y a continuacién por este orden con Portugal,
Alemania, Italia y Reino Unido. A continuacién se cuantifica el valor del intercambio de mercancias

con cada nodo, mostrando el coste por kilogramo (Figura 58).

FIGURA 58. VALOR EN EUROS POR KILOGRAMO DEL COMERCIO ARAGONES 2010
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La TCP servirfa para dar un servicio adicional eficiente fundamentalmente a algunos destinos de
Francia, pero visualizando la imagen anterior se ve que las mercancias intercambiadas con esos
destinos son las menos valiosas de todas. También facilitarfa el trafico con Pafses Bajos y Bruselas,
con los que se intercambian mercancia de gran valor, sin embargo este trafico es mucho menor que
el que existe con los principales pafses de Europa. Con Portugal también comunica la TCP, sin
embargo, el eje de la TCI Zaragoza-Pafs Vasco también da una conexion hacia este pafs por medio
del Corredor Atlantico.

A Italia, Alemania, Austria y Reino Unido se dirigen las mercancias de mas valor, existiendo ya una
conexién espafiola con estos destinos por medio de los Corredores Atlantico y Mediterraneo, por lo
que la implantacion de la TCI darfa una salida eficiente para Aragén hacia estos nodos. Todo esto
ademas de comunicar directamente con Catalufia y Pais Vasco, destinos que acumulan la mayor
parte del trafico de mercancfas de Aragon.

5.4.4. COMERCIO ARAGONES: EXPORTACIONES E IMPORTACIONES

Es importante observar graficamente los destinos fuera de Espafia a los que se dirigen las
mercancias aragonesas. Para ello se ha elaborado un grafico en el que se muestran las direcciones
principales de estos traficos de mercancia para analizarlo posteriormente (Figura 59), mostrandose
igualmente las tablas de datos en el Anexo H.

FIGURA 59. EXPORT-IMPORT ARAGON 2010 (VOLUMEN)

@
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Elaboracidn propia. Fuente datos: Datacomex e Intereg. Datos 2010. Unidades: Toneladas. Mapa: Marble

El trazado en rojo muestra los destinos a los que favorece la TCP, que son Francia, Bélgica y Paises
Bajos, y representan un 34 % del comercio exterior de Aragon. La creacion del tunel transpirenaico
ahorrarfa alrededor del 15 % del recorrido ferroviario a las mercancias que circulasen hacia estos
destinos, que de otra manera deberian dirigirse por la TCI para cruzar la frontera por uno de los

dos corredores laterales.
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Los trazados amarillo y verde son los que comunican con los puertos de Catalufia y Pafs Vasco
respectivamente para dirigir mercancias internacionales por mar, hacia los cuales la TCI posibilita
una salida eficiente. Por su lado, la TCP no facilita la comunicacién con estos nodos que

representan el 43 % del comercio exterior aragonés.

Por lo que respecta al trazado azul, éste representa la zona de Europa Central, que acumula en
torno al 16,5 % del comercio aragonés fuera de Espafia. La TCI posibilita una salida mas directa
hacia esta zona en su comunicacién con el Corredor Mediterraneo. Cabe destacar que los traficos
de este trazado podrian dirigirse haciendo uso de la TCP hasta Toulouse para luego desviarse hacia
el Corredor Mediterraneo al este y llegar a su destino. Sin embargo, como se ha explicado
anteriormente, no parece suficientemente justificable la creacién de un Tunel Transpirenaico para
simplemente cruzar la frontera y luego volver a los corredores laterales, teniendo la posibilidad de

crear el eje de la TCI que establece una comunicacién mas directa.

Por dltimo, el trazado en negro representa a las mercancias que se dirigen hacia Portugal, las cuales
suman un 6,5 % del total. Para estas mercancias los ejes de la TCP y la TCI actuarian de igual
manera.

En conclusién, el eje de la TCP ayudaria al 34 % del comercio de Aragén fuera de Espafia, y dejaria
sin una salida eficiente por mar al 43 %. Cabe recordar que ese 34 % representa solo un 5,72 % del
comercio total aragonés, y las mercancias que se encaminan en esa direccion son las de menor valor
econémico como se ha definido en el punto anterior.

5.4.5. COMERCIO ARAGONES: EMPRESAS CONSULTADAS

Para saber mds acerca da las exportaciones e importaciones de Aragon, se ha consultado sobre este
tema a algunas de las empresas que mueven mayor cantidad de mercancia en esta regién. En
concreto han sido tres las consultadas: Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ), Asociacién Logistica
Innovadora de Aragén (Alia), y GEFCO, que en la actualidad se encarga de las importaciones y
exportaciones de General Motors Espafia SLU.

Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ)

Esta empresa es un concepto de puerto interior desarrollado para el comercio internacional
matftimo. Se centra en el transporte ferroviario y es, fundamentalmente, una sucursal del puerto de
Batcelona. En sus instalaciones posee 7 vias, 2 de ellas para carga/descarga de trenes, y en la
actualidad mueve un 40 % mas de trafico ferroviario que PlaZa Logfstica (en UTIs).

Segtiin datos proporcionados por ellos, en 2012 movieron 109.000 UTIs, siendo el 51,2 % de
entrada y el 48,8 % de salida. La mercancia que llega a sus instalaciones posteriormente es recogida
en camion y se manda a la empresa o distribuidor correspondiente. En la siguiente imagen puede
observarse la distribucién por destino/origen de estas mercancias (Figura 60).
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FIGURA 60. MOVIMIENTO DE MERCANCIAS TMZ
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Elaboracion propia. Datos 2012. TmZ. Unidades: UTIs (%). Mapa: Marble

Se ve que la mayoria de las mercancias de tmZ se transportan hacia o desde el puerto de Barcelona
estableciendo una comunicacién internacional por mar, con una frecuencia media de 3 trenes
diarios. Hacia Vitoria y Villafria se dirigen de media dos trenes semanales. Como se puede ver, esta
empresa que mueve mas del 50 % del trafico ferroviario de mercancias aragonés, dirige el total de
sus mercancias por los ejes que forman la TCI, por lo que la construccién de ésta les aportaria gran
valfa.

De las mercancias transportadas, el 80 % lo forman cargas de diversos tipos, mientras que el 20 %
son productos agroalimentarios. De estos productos, el 75 % es alfalfa que se mueve al puerto de
Barcelona con destino Emiratos Arabes, siendo la mercancia mas abundante que exporta tmZ.

Asociacion Logistica Innovadora de Aragén (Alia)

Alia es una asociacién sin dnimo de lucro formada por distintas empresas con sede en Aragén, con
el objetivo de “impulsar y desarrollar la competitividad del sector del Transporte y la Logistica en
Aragdn, identificando sinergias, oportunidades de negocio y proyectos de innovacién e
internacionalizacién en beneficio de sus miembros”.

Se ha consultado a esta asociacién en relacién a las exportaciones e importaciones de las empresas
que la forman. Segun datos del afio 2011 se exportaron en total 2.816.000 toneladas, y se
importaron 3.175.500. La inmensa mayoria de estas mercancias se transportaron mediante camion,
siendo una parte infima la que se traslada por ferrocarril, no llegando ni siquiera al 1 %. En la
Figura 61 puede observarse el reparto de estas mercancias por Europa.
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FIGURA 61. EXPORTACIONES ALIA

Elaboracién propia. Datos 2011. Alia. Unidades: Toneladas (%). Mapa: Marble

Las mercancias por camién de Alia que atraviesan la frontera, lo hacen por los pasos de carretera
laterales de Irin y la Junquera en el reparto que puede observarse, para luego desde alli viajar a su
destino correspondiente. Puede observarse en el dibujo que existe un 17 % de mercancias con
destino Francia-Bélgica, lo que setfa el eje de la TCP. Otras mercancias se dirigen principalmente a
Alemania (38 %) e Italia (15 %), mientras que el resto se reparte por distintos destinos europeos,
incluyendo Portugal. La TCI serfa la salida mas directa para desplazar estas mercancias por el
Corredor Mediterraneo.

El hecho de que las empresas constituyentes de esta asociacion trasladen el grueso de sus
mercancias por camién, es un dato preocupante que insta a mejorar la eficiencia de las conexiones
ferroviarias para ofrecer una alternativa. Segiin sus propias estimaciones, en un futuro con una
alternativa ferroviaria eficiente, Alia podria llegar a transportar un 12 % de las mercancias por tren.

GEFCO

Esta empresa se encarga de la distribucién de las mercancias tanto de entrada como de salida de la
planta de Figueruelas de General Motors Espafia. Por un lado, manejan la exportaciéon e
importacion de materiales y componentes, y por otro se ocupan de la exportacién de los coches
producidos en la planta.

En cuanto al traslado de componentes, segun datos del afio 2011, algunas de las distribuciones pot
tren fueron las que aparecen en la Figura 62. Con Alemania y Austria se intercambia
fundamentalmente chapa estampada, motores y otros componentes. Desde Sagunto se importa
chapa nacional, mientras que desde el puerto de Pasajes llega chapa internacional. Por otro lado,
existe una gran cantidad de mercancia intercambiada con proveedores muy diversos, algunos desde
Francia, asf como una serie de componentes transportados por camién como asientos o llantas.
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FIGURA 62. COMERCIO PROVEEDORES GM POR FERROCARRIL

Elaboracidn propia. Datos 2011. GEFCO. Unidades: Toneladas. Mapa: Marble

Atendiendo a las exportaciones de los vehiculos producidos, y segun datos del afio 2011, un 64 %
se realiz6 por ferrocarril, mientras que el 36 % restante viajé en camién. De ese 36 % por carretera

la mayorfa son traslados en el interior de Espafia y otra importante cantidad se dirige hacia Tarnos
en el suroeste francés.

Se pueden observar las direcciones de los vehiculos exportados en la Figura 63.

FIGURA 63. EXPORTACION DE VEHICULOS GM
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Elaboracion propia. Datos 2011. GEFCO. Unidades: numero de vehiculos. Mapa: Marble
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En la imagen aparecen todos los envios de los vehiculos producidos, diferenciando entre los
transportados por ferrocarril y los trasladados por camién. Los 15.359 vehiculos transportados en
camion hacia Europa se reparten entre Alemania, Austria y Suiza. Es curioso comprobar que los
vehiculos transportados por ferrocarril a Alemania se dirigen por el paso de Irin, a pesar de estar
éste mas alejado del pais germano que el paso de Portbou. Es previsible que en cuanto la mejora del
Corredor Mediterraneo se lleve a cabo, estos vehiculos pasen a transportarse por el paso ferroviario
catalan.

Atendiendo a las exportaciones de la GM, queda claro que el trazado de la TCI resultarfa totalmente
favorable para esta empresa, ya que se dirigen un 59,3 % de los vehiculos producidos por los
puertos de Pasajes y Tarragona. En direccién del eje de la TCP no se exporta ningin vehiculo, ya
que los transportados a Francia son enviados a Tarnos, que se encuentra a muy corta distancia del
paso de Iran, por lo que la TCP no favoreceria ni siquiera a las exportaciones de la GM hacia este
pafs.

5.4.6. CONEXION CON LOS PUERTOS

Ha quedado explicada con claridad en este proyecto la necesidad de dotar a los nodos interiores de
una conexion ferroviaria eficiente con los puertos, ya que por éstos se mueve la mayor parte de la
mercancia. Segun datos del Anuario Estadistico 2011 de los Puertos del Estado, éstos movieron
444 millones de toneladas de mercancia, de los cuales 158 se transportaron en contenedores. En la
Figura 64 se puede observar el trafico de mercancias en los principales puertos espafioles, donde el

~ § : . . B6O
tamafio de los circulos es proporcional al volumen total de mercancias. =

FIGURA 64. PRINCIPALES PUERTOS DE ESPANA POR VOLUMEN DE MERCANCIA

Elaboracion propia. Datos 2011. Anuario Estadistico 2011 de los puertos del Estado. Aparecen los puertos que
movieron mas de 10 millones de toneladas de mercancia. Mapa: Marble

B60. Anuario Estadistico 2011 de los puertos del Estado. Ministerio de Fomento.
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Si se observa la Figura anterior, puede deducirse que el Corredor Mediterraneo se encuentra en la
posicion éptima para captar mercancias de los principales puertos, que son Algeciras, Valencia y
Barcelona. Por su parte el Corredor Atlantico tiene la funcién principal de comunicar los
principales puertos portugueses, Leixoes y Lisboa, fundamentalmente con el interior de Espafia, ya
que la comunicacién mas eficiente con Europa de estos puertos es directamente por barco.
También dota de una comunicaciéon ferroviaria a los puertos del Cantabrico y del Noroeste de la
Peninsula.

La TCP sélo establece conexion con el puerto espafiol de Algeciras en Espafia (y con Sines en
Portugal, aunque este puerto mueve menos de la mitad de mercancia que Algeciras). Si bien es
cierto que éste es el puerto natural para las mercancias de Madrid, se ha constatado en las
comparativas econémica y medioambiental que el tunel transpirenaico no seria susceptible de captar
mercancia de Algeciras, al encontrarse muy lejano a este nodo y ser mas eficiente tanto energética

como econémicamente la llegada de las mercancias de este puerto hacia Europa por mar.

Por su parte, la TCI establece una conexién eficiente para Madrid y principalmente para Aragdn
con los puertos de Catalufia y Pais Vasco, por lo que este eje es mucho mas beneficioso a la hora de
captar mercancia de los nodos portuarios de mas poder. Ademas, estos puertos si que tienen una
salida ferroviaria eficiente hacia Europa por los Corredores Atlantico o Mediterraneo, ya que se
encuentran mas al Norte de Espafia y las mercancias no tienen que realizar un recorrido tan largo

como las que provendrian de puertos del Sur como Algeciras o Sines.

5.4.7. POSIBLE DEMANDA DEL EJE DE LA TCP

Se ha realizado una estimacién de la demanda que podtia captar el tdnel de la TCP en base a los
movimientos de mercancia que existen en la actualidad. Para esto se ha tenido en cuenta la gran
pérdida que representarfa para las empresas dirigir sus mercancias internacionales hacia
Centroeuropa por el Corredor Central desembarcando en los puertos del Sur espafiol, en vez de
trasladarlas por barco hasta los puertos del Norte de Europa para dirigirse a su destino. Por lo
tanto, como es logico, se ha supuesto que ninguna empresa realizarfa esta accién al resultar mucho

mas cara y exigir un consumo energético mucho mayor.

Para estimar las mercancfas susceptibles de ser transportadas por el tanel de la TCP, se han
contabilizado las exportaciones e importaciones en carretera y ferrocarril (las transportadas en barco
no se han tenido en cuenta) hacia Europa en el afio 2010 de las Comunidades Auténomas situadas
en el eje de la TCP. Estas son: Aragén, Comunidad de Madrid, Castilla La Mancha, Extremadura, y
el 50 % de Andalucia ya que se ha supuesto que la mitad restante de la mercancia de esta zona se
transportaria en direccién del Corredor Mediterraneo. También se han contabilizado un 20 % de las
mercancias de Portugal transportadas hacia Europa por ferrocarril y carretera.

En la Figura 65 aparecen estas Comunidades sefialadas, y se indican los pafses europeos que se han
tenido en cuenta, ya que con los restantes casi todo el intercambio de mercancias se realiza por
barco. Estos paises son: Reino Unido, Dinamarca, Francia, Alemania, Paises Bajos, Bélgica, Italia,
Suiza, Austria y Luxemburgo.
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FIGURA 65. CAPTACION DE MERCANCIA DEL TUNEL TRANSPIRENAICO
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Elaboracion propia. Mapa: 2009 Santillana Educacion S.L. Servicios Cartografico Santillana

En la Tabla 17 puede observarse la demanda captable por el tinel de la TCP segun los términos que
se han explicado, donde se ha supuesto que con su construcciéon se alcanzarfa una cuota de
transporte ferroviario del 15 %. Las tablas correspondientes a cada zona aparecen en el Anexo 1.

TABLA 17. EXP-IMP A EUROPA DE LOS NODOS DE LA TCP

FERROCARRIL+CARRETERA EXPORT IMPORT IMP + EXP

Aragén 2.389.481 2.275.622 4.665.104
Madrid 1.785.189 4.459.561 6.244.750
C. La Mancha 1.254.336 805.922 2.060.258
Andalucia (50%) 1.923.056 672.609 2.595.665
Extremadura 487.485 1.345.218 1.832.703
Portugal (20 %) 828.582 528.012 1.356.594
Total 8.668.129 10.086.945 18.755.074
TOTAL FERROCARRIL (15 %) 1.300.219 1.513.042 2.813.261

Elaboracién propia. Fuente datos:
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Tras contabilizar el total de mercancias que son exportadas e importadas con Europa por las
Comunidades seleccionadas, y estableciendo una cuota ferroviaria del 15 %, se observa que el tinel
de la TCP tendtia una demanda de 2.800.000 toneladas/afio, muy lejos de los 34 millones de
toneladas de los que se habla. Es cierto que, como se ha apuntado en la pagina 49 de este proyecto,
existe la prevision de que en el afio 2050 la cantidad de mercancias exportadas e importadas
aumente un 80 %, o incluso llegue a doblarse. Con esta prevision, la TCP podtia captar en 2050

unos 5,5 millones de toneladas anuales.

Con esta demanda, no parece muy justificable la construccién del tinel transpirenaico, ya que los
Corredores de Alta Capacidad con los estandares que propone la Unién Europea poseen una
capacidad de mas de 100 millones de toneladas/afio (50 por sentido). Por lo tanto, para que un
nuevo corredor de estas caracterfsticas tenga justificacién necesita una demanda en torno a los 30
millones de toneladas/afio como minimo, lo que segin estos célculos no es el caso de la TCP.

5.4.8. POSIBLE COLAPSO EN LOS CORREDORES LATERALES

Desde el Gobierno de Aragdn, uno de los principales argumentos que se sostienen en la actualidad
a favor de la creacién de la TCP, consiste en la futura aparicién de cuellos de botella en los
Corredores Mediterraneo y Atldntico, que pueden provocar el colapso de éstos. Un corredor
ferroviario se considera colapsado cuando llega a un 60-70 % de su capacidad, momento en el cual
urge la necesidad de realizar alguna modificacién, o una nueva construccién infraestructural para
aumentar la capacidad existente. Medir la capacidad total de un corredor resulta complicado, ya que
ésta depende de factores como tamafio y velocidad de los trenes, capacidad de carga por ¢je, la
existencia o no de uso compartido de trenes de pasajeros y mercancias, estado de la via, y muchos
otros. Cabe recordar que una Via de Alta Capacidad con los estandares que se proponen desde la
Comisién Europea podtia soportar un volumen de mercancias de mas de 50 millones de toneladas
port sentido.

La Fundacién Transpirenaica ha redactado el “Estudio de analisis comparativo de la capacidad
actual y futura de la infraestructura de los corredores atlantico, mediterraneo y central”, en el que se
analizan los tramos de los distintos corredores sujetos a una posible congestiéon futura. Desde ese
estudio se propone la construccién de la TCP como una alternativa para solventar la congestion
que se producird en el Corredor Mediterraneo, desviando parte de la mercancia que circularia por
éste hacia la Travesia Central. 2t En el estudio, se han tenido en cuenta las actuaciones
infraestructurales que propone el Ministerio de Fomento en el PITVI, las cuales aparecen en el
Anexo C. Los principales tramos en los que se prevé congestiéon en torno al afio 2035, pueden

contemplarse en la Figura 60, y son:

e Sant Vicent de Calders-Castellbisbal-Mollet. En este tramo del Corredor Mediterraneo se
prevé congestion independientemente de si se construye o no la TCP.

e Tarragona-Sant Vicent de Calders. Donde se estima que existitfa congestiéon en caso de no
construirse la Travesfa Central, pero aun con la construccién de este nuevo eje el tramo

estarfa proximo a colapsarse y serfa necesaria una actuacion futura en su infraestructura.

B61. Estudio de analisis comparativo de la capacidad actual y futura de la infraestructura de los corredores atlantico,

mediterraneo y central. Idom. Fundacion Transpirenaica

119

——
| —



Factores en la Formacién de Corredores Internacionales de Movimientos de Mercancias.
Aplicacién al Caso Ferroviario Espafiol.

e  Sagunto-Castellén. Tramo del Corredor Mediterraneo en el cual la TCP ayudaria a evitar el
posible colapso, y sin ésta serfa necesaria la creacién de una nueva via.

e (Calatayud-Ricla. Se encuentra en el Corredor Central entre Madrid y Zaragoza, y se prevén
congestiones al existir via dnica, independientemente de que se construya o no la TCP.

FIGURA 66. TRAMOS DE POSIBLE CONGESTION

Elaboracion propia. Mapa: Marble

Desde el Gobierno de Aragdn se alega una “falta de espacio para construir nuevas vias” en los
tramos sujetos a congestioén del Corredor Mediterraneo, proponiendo la TCP como solucién a este
problema. En este punto cabe sefialar la existencia de la Ley 39/2003, de 17 de Noviembre, del
Sector Ferroviario, que puede consultarse en el Anexo J.

En el Capitulo III de esta ley, titulado “Limitaciones a la Propiedad”, aparecen las zonas en la que
se debe dividir cualquier nueva infraestructura ferroviaria, as{ como las caracteristicas de cada una.
Estas zonas son:

e Zona de dominio puiblico: Incluye la via férrea, que suele medir unos 14 metros de media
para via doble, y 8 metros a cada lado de las aristas exteriores de ésta. Esta zona
generalmente queda expropiada.

e Zona de proteccién: Mide 70 metros desde la arista exterior de la zona de dominio publico.

e Limite de edificacion: Se situa a 50 metros de la arista exterior de la via férrea, y en el tramo

que va hasta esta linea no es posible realizar ninguna construccién nueva.
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Si se suman las longitudes de estas vias, en total existen unos 170 metros de anchura en los que no
se puede realizar practicamente ninguna nueva construccién. Este espacio tiene como objetivo la
posibilidad de ampliar el nimero de vias existentes en el caso de que hubiera necesidad, y es de
aplicacion en todas las vias construidas en los ultimos afios, lo que permite la ampliacién hasta

capacidades que con criterios de necesidades actuales podrian calificarse de cuasi-ilimitadas.

En el caso de vias antiguas donde no existe la proteccion de la Ley de Ferrocarriles, o donde el
espacio entre edificaciones en uso es realmente escaso y no cabe una nueva plataforma de doble via
de unos 14 m de anchura en total, se plantean variantes y circunvalaciones, como es natural y
altamente comun en la construccion de lineas ferroviarias. En Zaragoza esta el ejemplo de la llegada
del AVE, inicialmente planificada de manera muy forzada por el mismo espacio ocupado
actualmente por las vias a lo largo de Casetas-Utebo pero que finalmente se construyé como una
variante sur a la ciudad, de mas de 35 km de longitud. Como se ha justificado anteriormente, un
tramo nuevo de doble via de estindar europeo dedicada a las mercancias tiene una capacidad del
orden de 100 millones de toneladas-afio, lo que supera con creces las maximas cifras de intercambio

fronterizo esperables en un futuro muy lejano.

Ademas, los estudios de FERRMED aseguran que si se siguen las actuaciones que ellos plantean,
no existira congestion en este corredor. En el Anexo K pueden observarse las infraestructuras que
se proponen para aflos venideros, donde para el afio 2025 se establece que el tramo Barcelona-
Tarragona conste de hasta 4 vias dobles, lo que proporcionarfa al Corredor Mediterraneo la
capacidad necesaria para albergar la demanda de mercancias correspondiente sin ningtin problema
de congestion. También se plantean hasta 3 vias en el tramo Sagunto-Castellon, actuacién que

evitarfa el colapso en esta zona.

Aparte de esto, no parece un argumento importante a favor de la TCP la supuesta congestioén en
estos corredores, ya que la creacién del tunel central pirenaico resultarfa mucho mas cara que
realizar las variantes o circunvalaciones correspondientes en cada tramo para evitar su colapso. Asi,
la creacién de una nueva via doble en los tramos Sagunto-Castellén y Tarragona-Mollet, de unos
150 km en total, podria tener un coste en torno a los 1.500 euros. Si se compara ese dato con el
coste del tinel de la TCP, que rondaria los 10.000 Euros, y como se ha matizado, por si solo no
solucionarfa nada sin realizar las construcciones pertinentes en el Corredor Central, las cifras hablan

por si solas.

5.4.9. POSIBLE COLAPSO EN LOS PASOS FRONTERIZOS

En el caso de que no se llevara a cabo la construccién de la TCP, se necesitaria asegurar también
que los pasos fronterizos laterales poseen la capacidad suficiente para albergar las mercancias que se
dirigirfan por ellos en un futuro.

En el afio 2009 cruzaron los Pirineos por carretera y ferrocarril 100 millones de toneladas. Con las
previsiones existentes para el afio 2050, este trafico de mercancias podria llegar a doblarse, por lo
que serfan 200 millones de toneladas anuales las que cruzarfan los Pirineos por modo terrestre para
entonces. Suponiendo que se alcanzara una cuota ferroviaria del 20 % (lo cual parece complicado
dada la infima cuota actual), se necesitarfa que 40 millones de toneladas de mercancia se repartieran
por los Corredores Atlantico y Mediterraneo.
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Como se ha expuesto, saber la capacidad de un corredor no es sencillo ya que depende de diversos
factores. Si bien es verdad que los estandares que propone la Unién Europea capacitarfan a los
Corredores Ferroviarios de Alta Capacidad en los que se implantaran con la posibilidad de soportar
mas de 50 millones de toneladas/afio por sentido.

Segun el “Estudio de andlisis comparativo de la capacidad actual y futura de la infraestructura de los
corredores atlantico, mediterrineo y central”, el nimero maximo de trenes de mercancfas que
podrian soportar los pasos fronterizos actuales serfa de unos 132 al dfa cada uno. Si se supone que
estos trenes pueden cargar con una media de 1.000 toneladas, se deduce que cada corredor posee
una capacidad de unos 50 millones de toneladas/afio, con lo que no habtia problema a la hora de
soportar entre los dos pasos los 40 millones de toneladas/afio que podtian llegar a cruzar la
frontera por modo ferroviario.

De todas formas, si se debiera llevar a cabo la creacién de una nueva via en alguno de los pasos
fronterizos, el coste serfa de nuevo mucho menor que crear un tunel transpirenaico para crear un
nuevo Corredor. Esto puede contemplarse en la Figura 67.

FIGURA 67. COMPARACION COSTE PASOS FRONTERIZOS

Elaboracion propia. Mapa: Marble

Como puede observarse, construir unos 50 km de via doble con estindares europeos por los dos
pasos fronterizos costarfa alrededor de 500 millones de euros, por los 10.000 que se necesitarian
para la construccion de los 42 km del tinel de la TCP. Es decir, la creacion del tanel es 20 veces
mas cara que la ampliacion de los pasos fronterizos existentes. Todo esto en el caso de que se
necesitara ampliar la infraestructura en el paso por los Pirineos por problemas de capacidad, los
cuales a priori no van a existir, como se ha constatado en este mismo texto.
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5.4.10. INDEPENDENCIA DE CATALUNA Y PAIS VASCO

Se nombra a menudo como argumento a favor de la TCP al tema de la posible secesion de los
territotios de Catalufia y Pais Vasco. Segun esa reflexion, la TCP servitia para evitar el 'aislamiento’
de Espafia frente a unos Pais Vasco y Catalufia que impedirfan o limitarfan el paso de mercancias a
Espafia desde Europa.Lo'f

Esa idea-fuerza ha calado fuertemente en la sociedad aragonesa, y numerosos colectivos y personas
se han adherido firmemente a la misma.

Sin embargo, la planificacién estratégica tiene como obligacién considerar los escenarios posibles y
no otros ideados en base a postulados insostenibles. El Pais Vasco y Catalufia tienen como objetivo
irrenunciable formar parte de la Unidén Europea, y sus estandares sociales, geopoliticos, econdémicos
y culturales son incluso mas proximos a Europa que la media espafiola. Por tanto, como miembros

de la Unién Europea son aplicables las reglas comunes que obligan a la lealtad y colaboracion entre
BSLh

paises, no existiendo la posibilidad de aplicar politicas de acoso o bloqueo.

De la misma manera que es inconcebible que Portugal planifique todas sus infraestructuras
principales considerando un bloqueo hostil por parte de Espafia, no es razonable que Espafa lo
haga dando por cierto una agresion de sus antiguas regiones. 2>

Si se prohibiesen los transitos espafioles por Catalufia y Pais Vasco, el menor problema estarfa en el
transporte por ferrocarril, siendo el transito por carretera y el de pasajeros los que planteatian un
problema irresoluble, que en realidad no tiene sentido pues no existen antecedentes similares a nivel
internacional.

Finalmente, los lazos econémicos entre Catalufia y Pais Vasco y el resto de Espafia, que han sido
forjados a lo largo de siglos y representan volimenes esenciales de las economias, tienen
obligadamente una continuidad que forzaria la colaboracion frente a la ruptura

En definitiva, que la TCP no puede considerarse como el cordén umbilical de Espafia, pues no
existe justificacion racional para ello.

B50.f La TCP y los prejuicios. Oscar Forradellas. Heraldo de Aragon.
B51.h La cuestién de estado es otra. Juan Antonio Ros. Heraldo de Aragén.

B51.f Una estrategia de futuro para Aragén. Juan Antonio Ros .Revista Aragdn turistico y monumental.
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A la vista de los estudios generales y del analisis comparativo tealizado, y tras sopesar las ventajas e

inconvenientes de cada alternativa, se ha establecido una propuesta de accién en cuanto a la
creacién de nueva infraestructura ferroviaria de transporte de mercancias en los préximos afios, en
el territorio interior (continental) del sudoeste europeo. Segun los datos objetivos manejados y los
sencillos calculos realizados, parece claro que los esfuerzos en inversiones infraestructurales deben
ir orientados a la construcciéon del trazado TCI. Este trazado es mucho mas econdémico, eficiente,

sostenible y acorde a las necesidades que demanda la realidad actual y venidera.

A continuacién se resumen las diferencias entre los ejes TCP (travesia central pirenaica con tinel de
baja cota) y TCI (travesia central ibérica a lo largo del eje del Ebro). Practicamente de manera

generalizada, la TCI resulta ampliamente mas ventajosa que la TCP por las trece razones siguientes:

1. Segun el analisis realizado la TCP tendria una demanda mucho menor que la exigida por un
Cotredor Ferroviario de Alta Capacidad. Se ha visto que la TCP es ineficiente en la
captacién de traficos asidticos y americanos con destino a Centroeuropa y viceversa. Por
consiguiente, la TCP solamente podria contar con el trafico peninsular que no fuese
transportado por los corredores litorales (mediterraneo y atlantico). Esto reduce el mercado
potencial de la TCP a unas cantidades insignificantes de mercancias.

2. El binomio formado por los Corredores Atlantico y Mediterraneo posee una capacidad
suficiente para soportar el incremente en el comercio ferroviario que se va a producir en los
proximos afios. En la actualidad estos dos corredores litorales estin empezando a ser
habilitados, de una manera progresiva, hasta conseguir a largo plazo que sean corredores
exclusivos de mercancias con formato europeo, lo que los dotara de capacidades muy
superiores a las previsiones de transporte futuro. Los problemas localizados de falta de
capacidad ('cuellos de botella’) se irdn resolviendo con vatiantes y vias adosadas hasta

conseguir plena fluidez y operatividad.

3. En cuanto a costes, la TCP, al ser un corredor con amplios trazados nuevos en zonas muy
dificiles, supondria un coste excesivo, que detraerfa grandes recursos que podtian aplicarse
a otras politicas de generacién de riqueza. Solo con los 8.000 a 10.000 millones de euros
que costarfa el tunel de la TCP (42 km), se podrfan construir los 810 km del trazado de la
TCI con todos los estandares europeos de eficiencia al completo.

4. La TCP es en principio un corredor menos fiable y de un coste de explotacién y
mantenimiento mucho miés elevado, pues en las zonas de alta montafia la infraestructura
requiere gastos de conservacion fuertes. En particular, la gestion del tanel de gran longitud
es muy costosa debido a las medidas de prevencién de los grandes riesgos que suponen los
accidentes en el interior de este tipo de obras subterraneas largas.

5. La TCP por si sola no puede captar grandes volimenes de mercancias en un mercado libre.
Las pérdidas econémicas que ocasionaria el transporte por la TCP serfan cuantiosas. Si la
TCP captase los 34 millones de toneladas/afio de mercancia internacional que se le
atribuyen potencialmente, en vez de usar las rutas actuales, conllevaria una pérdida para las
empresas europeas de entre 2.500 y 4.200 millones de euros anuales por tratarse de la ruta
mas larga, de mas tiempo y de mayor consumo energético de entre las posibles.
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6. Ambientalmente la TCP es injustificable debido a que captar esos 34 millones de toneladas
anuales de mercancia internacional implicarfa un sobregasto energético de entre 7.000 a
11.000 GWh al afio (contabilizando también la energia potencial necesaria), lo que equivale

a entre 2y 3 veces el consumo anual de una central nuclear de tamafio medio.

7. En el contexto europeo, Francia no acepta la TCP por numerosas razones como falta de
necesidad, de eficacia, problemas ambientales y falta de demanda. Como postura politica y
para evitar tensiones internacionales, esta determinante negativa francesa se transmite
como si se pospusiese a un plazo muy largo: 'no entra en los planes de Francia al menos
hasta el afio 2050". La Unién Europea tampoco incluye la TCP en los planes preferentes, y

sin embargo s contempla dos terceras pattes de la TCIL.

8. La TCI, al poder captar mayor cantidad de mercancia que la TCP, colaboraria mas en el
objetivo de alcanzar una cuota ferroviaria del 20 %, y por lo tanto serfa mas efectiva en el
ahorro de emisiones de CO..

9. Tanto la TCP como la TCI tendrfan una repercusién de similares caracteristicas en la
creaciéon de empleo, que serfa el temporal correspondiente a las inversiones realizadas
mientras éstas durasen, mas el personal necesario para dar servicio permanente a este modo
ferroviario. Ambas alternativas tendrfan un impacto negativo sobre el sector del transporte
por carretera, cifrable en una pérdida de unos 50.000 empleos, debido a la reconversién de
parte del sector que provocaria la transferencia de cuota de transporte desde el camién
hacia el ferrocarril.

10. A nivel regional local, trasladar 300.000 toneladas/afio de mercancia internacional a Aragén
por la TCP en vez de hacetlo por la TCI conllevarfa una pérdida de entre 11 y 27 millones

de euros anuales para las empresas aragonesas.

11. La TCP causarfa un fuerte impacto natural, ademas de afectar al turismo rural en los
Pirineos, que es practicamente el dnico recurso autéctono, mientras que el impacto

provocado por la TCI es practicamente nulo.

12. La TCP s6lo aporta un valor afiadido al 6 % de las mercancias aragonesas, en el sentido de
que comunica mercados aragoneses de manera posiblemente ventajosa, con el afladido de
que éstas son las de menor valor econémico; mientras que por el eje de la TCI se dirigen el
82 % de las mercancias aragonesas.

13. La TCP aislarfa Aragon de los puertos, ya que es inviable e inaceptable para las empresas
aragonesas que sus puertos preferentes sean los distantes Sines (Portugal) y Algeciras. Esto
condenatia a la regidn a ser un nodo insignificante en el mapa industrial y logistico. La TCP
deja sin un servicio eficiente al 43 % de las importaciones y exportaciones aragonesas que
se dirigen por mar, al no establecer una conexién eficiente con los puertos cercanos como
s lo hace la TCI.

Tras analizar todo esto, parece evidente que la TCI aporta mucho mas valor a Aragén y a la
Peninsula Ibérica que el trazado de la TCP. La prioridad en la construccién de la primera en un
principio deberfa ser el tramo de conexién Madrid-Zaragoza-Tarragona, ya que en esta direccion el

intercambio comercial es mayor que el existente en el eje Zaragoza-Pafs Vasco.
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A continuacién se muestra la imagen del trazado total de los Corredores de Mercancias en la
peninsula que formarfan parte de la RTE-T, complementado con la creaciéon de la TCI (Figura 68).
En la imagen no aparecen todas las conexiones ferroviarias existentes, sino sélo aquellas vias que
formarfan parte de los Corredores Ferroviarios de Mercancias de Alta Capacidad, los cuales estarian
vertebrados con conexiones de menor capacidad con todos los nodos peninsulares.

FIGURA 68. CORREDORES FERROVIARIOS DE ALTA CAPACIDAD FUTUROS

Elaboracion propia. Mapa: Marble

Este trazado total dotaria a la Peninsula de unas conexiones ferroviarias eficientes para el comercio,
tanto interregionales como a nivel internacional. En los distintos tramos mostrados se deberfan ir
implantando progresivamente y en la medida que la economia lo permita los diferentes estindares
europeos para Corredores de Alta Capacidad, entre ellos el cambio a ancho europeo, exclusividad
para mercancias, trenes de 750 metros, sistema ERTMS, etc.

Se puede observar en la imagen anterior, que la no creacién de la TCP implicarfa dejar una zona sin
conexion ferroviatria eficiente, concretamente los intercambios comerciales existentes entre zonas
del Corredor Central como Madrid y Aragén con el Sur de Francia. Las zonas del oeste francés
quedarian cubiertas gracias a la conexién que aporta la TCI con el Corredor Atlantico, de la misma
manera que las del este se alcanzarfan por la conexién con el Corredor Mediterraneo.

Esta carencia podria suplirse con la reapertura de la via Zaragoza-Canfranc-Pau, que ya ha sido
incluida en el PITVI por el Ministerio de Fomento. En la Figura 69 pueden observarse los
intercambios comerciales a los que beneficiarfa esta reapertura.
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FIGURA 69. INTERCAMBIO FAVORECIDO POR LA REAPERTURA DEL CANFRANC

Ita Capacidad
+ Toulouse

Elaboracion propia. Mapa: Marble

Esta via modificada adecuadamente podria llegar a tener una capacidad de unos 3,5 millones de
toneladas por aflo, por lo que aunque no es una Via de Alta Capacidad, podria cubrir sin ningin
problema toda la demanda ferroviaria existente entre las zonas sefialadas. Cabe destacar que el paso
de Canfranc posee unas dificultades técnicas de explotacion debidas a la orografia, que impiden el
paso a trenes de mas de 300 metros de largo en algunos tramos, quedando su velocidad limitada a
unos 50 km/h. Todo esto ademds de unas pendientes en algunas zonas determinadas que llegan
hasta el 43 %o. Debido a estos limitantes, en principio no podria aumentarse su capacidad en un
futuro, pero constituye una alternativa econémica a corto-medio plazo (inversién en torno a los 500

. ., . . . . ~ B62
millones de Euros) para dar solucién ferroviaria a los intercambios comerciales sefialados.™ -

La TCP, por su lado, no parece una opcién muy viable acorde a la realidad actual por todos los
motivos presentados en este documento. No es posible saber con exactitud lo que deparara el
contexto internacional de los préximos 30 o 40 aflos, o cuales seran los avances tecnolégicos en
materia logistica que se llevaran a cabo, pero para que la TCP aportara un valor afiadido debetia
existit un intercambio comercial mucho mayor en el eje central entre Espafia y Francia que
justificara su creacion.

Segin el contexto europeo e internacional actual y el previsto para los préoximos afos, la
implantacién de la TCI combinada con los Corredores Atlantico y Mediterraneo, mas la reapertura
de la via Zaragoza-Canfranc-Pau para soportar los intercambios regionales con Francia, dotarfa de
una conexion ferroviaria eficiente total a la Peninsula Ibérica.

B62. Datos del estudio: Posibilidades y viabilidad para la reapertura del Canfranc. CESA. 2009
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6. PROPUESTA DE ACCION

La recomendacion de accién, desde el punto de vista del interés de Espafia y en particular de
Aragdn serfa por tanto la siguiente:

A. DEDICAR LA ENERGIA INSTITUCIONAL A PROMOVER LA TCI

Defender la TCI, con sus tres ramales completos (Madrid-Zaragoza; Batrcelona/Tatragona-
Zaragoza; Bilbao/Pasajes-Zaragoza, para su inclusion en la red europea prioritaria RTE-T. Dedicar
los esfuerzos a este fin, es decir, los trabajos de estudio de trazado, de conexién con los corredores
litorales (Mediterraneo y Atlantico), de integracion en los territorios, de intermodalidad con las

plataformas logisticas y con los otros modos imperantes en Espafia como el ancho ibérico.

B. MANTENER LA TCP A NIVEL DE OPCION TEORICA A MUY LARGO PLAZO

Mantener abierta la posibilidad de planificacién de la TCP a nivel tedrico, a muy largo plazo,
realizando estudios sencillos y objetivos en base a escenarios realistas, hasta que la generacién actual
o la proxima puedan disponer de instrumentos validos para ponerla en marcha o descartarla
definitivamente.

C. INVERTIR EN COMUNICACIONES INTERNACIONALES DE CARACTER REAL

Dedicar una muy pequefia fraccién de los recursos que irfan destinados a la construcciéon de la TCP
a mejorar otras comunicaciones transfonterizas mas sencillas, que aportan valor afladido real y que
son necesidades fisicas y contrastadas como el ferrocarril de Canfranc, protecciones invernales en el
paso carretero de Portalet, el tdnel de Bielsa, y el demandado tinel de Benasque. Todas ellas pueden
transportar mercancias interregionales y personas, y son construibles como infraestructuras locales
de servicio a las relaciones internacionales y dimensién ajustada a la capacidad de recepcion que

tienen esos fragiles y valiosos territorios de alta montafia.

2/11/2013

Alberto Alocén Arrondo.
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MEMO/11/706

Bruselas, 19 de octubre de 2011

Conectar Europa: la nueva red principal de
transportes de la UE

La Comision ha adoptado hoy una propuesta dirigida a transformar el
mosaico actual de carreteras, ferrocarriles, aeropuertos y canales en una red
de transportes unificada (RTE-T). La nueva red principal eliminara cuellos de
botella, modernizard la infraestructura y dinamizara las operaciones de
transporte transfronterizo para los pasajeros y las empresas en toda la UE.
Mejorard las conexiones entre diferentes modos de transporte y contribuira
al cumplimiento de los objetivos de la UE en materia de cambio climatico.

Siim Kallas, Vicepresidente de la Comision Europea responsable de Transportes, ha
declarado: «El transporte es fundamental para una economia europea eficiente,
pero faltan actualmente conexiones vitales. Los ferrocarriles europeos tienen que
usar siete galibos distintos y solo 20 de los 35 principales aeropuertos europeos
estan conectados directamente con la red ferroviaria. A falta de buenas conexiones,
Europea no crecera ni prosperara.

La nueva politica sucede a un proceso de consultas que ha durado dos afios y
establece una red principal de transportes que debera realizarse para 2030 a fin de
servir de columna vertebral para el transporte en el mercado Unico. Las propuestas
de financiacion publicadas hoy (para el periodo comprendido entre 2014 y 2020)
también se centran estrictamente la financiacién del transporte de la UE en esta red
principal de transportes, cubriendo las conexiones transfronterizas que faltan,
eliminando cuellos de botella y haciendo que la red sea mas inteligente.

La nueva red principal RTE-T se apoyara en una red global de lineas nacionales y
regionales unida a la red principal. La financiacion correra en gran parte a cargo de
los Estados miembros, con algunas posibilidades de financiacion regional y del
transportes de la UE, incluidos nuevos instrumentos de financiacion innovadores. El
objetivo es garantizar que, de forma progresiva y para 2050, la inmensa mayoria de
las empresas y los ciudadanos europeos no necesite mas de treinta de minutos de
viaje para acceder a la red capilar.

En conjunto, la nueva red de transportes facilitara:

- viajes mas seguros y menos congestionados

- trayectos mas sencillos y rapidos

Los 31 700 millones de euros asignados al transporte al amparo del Mecanismo
«Conectar Europa» del MFP (marco financiero plurianual) serviran efectivamente de
capital inicial para estimular mas inversiones de los Estados miembros a fin de
completar las conexiones transfronterizas dificiles, que podrian no cronstruirse de
otro modo. Cada millén de euros gastado a nivel europeo generara cinco de los
gobiernos de los Estados miembros y veinte del sector privado.

Se adjuntan en anexo los mapas con la RTE-T (red transeuropea de transporte)
béasica y los principales corredores que la componen para el periodo de financiacién
2014-2020.
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Contexto:

La nueva politica establece una red de transporte mas pequefia y mejor definida
para Europa, con el objetivo de gastar en menos proyectos, alli donde se pueda
conseguir un verdadero valor afiadido europeo. Los Estados miembros también se
someteran a requisitos mas rigurosos en cuanto a las especificaciones comunes
transfronterizas y a la obligacion juridica de completar realmente el proyecto.

La RTE-T consta de dos elementos: una red principal que se debe completar para
2030 y una red global conectada a esta, que debera estar lista para 2050. La red
global garantizara la plena cobertura de la UE y el acceso a todas las regiones. La
red principal dara prioridad a las conexiones y nudos mas importantes de la RTE-T,
con vistas a que sean plenamente operativos hasta 2030. Ambos elementos
incluyen todos los modos de transporte, es decir, el transporte por carretera, el
ferrocarril, el transporte aéreo, las vias navegables interiores y el transporte
maritimo, asi como las plataformas intermodales.

Las directrices sobre la RTE-T fijan los requisitos comunes de la infraestructura de la
RTE-T; los requisitos aplicables a la red principal seran mas estrictos. Asi se
garantizaran unas operaciones de transporte mas fluidas en toda la red. Esta
politica también fomenta la aplicacion de sistemas de gestidon del trafico que
permitan sacar la mayor ventaja posible de la infraestructura y aumentar la eficiencia
a fin de reducir las emisiones de CO,.

La creacion de la red principal se facilitara mediante un planteamiento basado en
corredores. Diez corredores sentaran las bases para un fomento coordinado de la
infraestructura dentro de la red principal. Esos corredores, que abarcaran un minimo
de tres modos, tres Estados miembros y dos tramos transfronterizos, reuniran a los
Estados miembros afectados, asi como a las partes interesadas pertinentes, tales
como, por ejemplo, los gestores y usuarios de la infraestructura. Coordinadores
europeos presidiran las «plataformas de los corredores», que reunirdn a todas las
partes interesadas y constituirAn un importante instrumento para garantizar la
coordinacion, la cooperacion y la transparencia.

See http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm for core network maps, national
maps, projects lists.

Hechos y cifras clave / Preguntas més frecuentes

- El transporte es fundamental para una economia europea eficiente.

- Se prevé que el transporte de mercancias se incremente en un 80 % para 2050
y el de pasajeros, en méas del 50 %.

- El crecimiento necesita comercio y el comercio necesita transporte. Las zonas
de Europa mal conectadas no van a prosperar.

La nuevared principal: cifras
La red principal incluira:

- 83 grandes puertos europeos conectados por ferrocarril y carretera.

- 37 aeropuertos cruciales conectados por ferrocarrii con las principales
ciudades.

- 15000 km de lineas ferroviarias adaptadas a la alta velocidad.
- 35 grandes proyectos transfronterizos para reducir los cuellos de botella.

Esto constituird el sistema circulatorio de la economia del mercado Unico, que
permitira una libre circulacion verdadera de mercancias y personas en toda la
Union.
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La nueva red principal: financiacién

Se calcula que el coste de ejecutar la primera fase de financiacion de la red principal
para el periodo comprendido entre 2014 y 2020 (véase la lista adjunta de proyectos)
costara 250 000 millones. La red principal debe completarse para 2030.

El Mecanismo «Conectar Europa» aportara 31 700 millones de euros para
infraestructura de transporte para el proximo periodo de financiacion 2012-2020. El
80 % de ese dinero servird para apoyar lo siguiente:

- Proyectos de la red principal prioritarios a lo largo de los diez corredores que
la componen. También se financiar4 un nimero limitado de otros proyectos de
tramos de alto valor afiadido en la red principal.

- Financiacion de proyectos horizontales (relacionados con las TI), tales como
SESAR (la dimension tecnologica del sistema de gestion del Cielo Unico
Europeo) o ERTMS, el Sistema de Gestion del Trafico Ferroviario en Europa
que debe usarse en los principales corredores de transporte. Se trata de una
prioridad especial, ya que otra innovacion de la red principal es que son mas
rigurosas las obligaciones de los sistemas de transporte de «adecuarse», esto
es, de invertir en el cumplimiento de las principales normas de la UE vigentes,
por ejemplo en sistemas de sefializacidn ferroviaria comunes.

La financiacion restante puede destinarse a proyectos ad hoc, incluidos proyectos

de la red global.

¢, Como saber qué proyectos de transporte recibiran financiacion en mi pais?

El principio basico es que cada pais se beneficia del acceso a una fuerte red
principal europea de transporte, que permite la libre circulacion de personas y
mercancias. Todos los paises europeos estaran conectados a esta red.

La lista de proyectos definidos como prioritarios para recibir fondos de la UE en el
préximo periodo de financiacion (2014-2020) se fija en el anexo del Reglamento
sobre la interconexién de Europa (véase el anexo adjunto a este MEMO [enlace]).

Estos proyectos se pueden acoger a la financiacion de transportes de la UE para
2014-2020 por las razones siguientes:

- Cumplen los criterios establecidos en la metodologia para formar parte de la
red principal (véase mas adelante mas informacion sobre la metodologia y los
criterios)

- Tienen alto valor afadido para la UE.
- Estéan listos para su ejecucion entre 2014 y 2020.
Incumbira a los Estados miembros presentar propuestas detalladas a la Comision y
la financiacion se concedera sobre esa base, a partir de comienzos de 2014. La
cuantia exacta de la financiacion de la UE también depende de los pormenores de
las propuestas nacionales. En general, la contribucion de la UE al fomento de una
gran obra de infraestructura transportes girara normalmente en torno al 20 % de los
costes de inversion para cada periodo presupuestario septenal. La ayuda a cada
estudio puede ascender hasta el 50 % y, en el caso de los estudios y obras de
proyectos transfronterizos, hasta el 40 %). El resto correspondera a los Estados
miembros, autoridades regionales o, posiblemente, inversores privados.

ANEXO A
137



¢ Qué pasa si no entramos en lared principal? ¢Qué es lared global? ¢Quién
la financiay como funciona?

A escala regional y nacional, lo que denominamos red global se conectara a la red
principal de transporte. La red global forma parte de la politica de la RTE-T. La
gestionardn en amplia medida los Estados miembros mismos, con alguna
financiacion al amparo de la politica de transportes y, por supuesto, de la regional.

Se trata de la subsidiariedad llevada a la practica. Nuestro objetivo es garantizar
gue, de forma progresiva y para 2050, la inmensa mayoria de las empresas y los
ciudadanos europeos no necesiten mas de treinta de minutos de viaje para acceder
a esta red capilar.

Las nuevas directrices sobre las RTE-E van mucho mas lejos que antes desde el
punto de vista de la especificacion de los requisitos, inclusive sobre la red global, de
manera que, con el tiempo (de cara a 2050), grandes tramos de la red global sean
plenamente interoperables y se ajusten a normas eficientes, en el caso del
ferrocarril, los automoviles eléctricos, etc.

¢,Cudles son los requisitos mas rigurosos aplicables a lared principal?

Hay dos series importantes de requisitos aplicables a los proyectos que reciban
financiacion en la red principal: a) prescripciones técnicas que deben aplicarse y b)
nuevos requisitos juridicos de acabar los proyectos.

Requisitos técnicos:

Tiene sentido que, especialmente en la red principal, las prescripciones técnicas
garanticen la interoperabilidad en toda la red. Por ejemplo, esto supone que se
aplique en todas partes el ERTMS (Sistema de Gestion del Trafico Ferroviario en
Europa), esto es, los sistemas basicos de STI para controlar los trenes. Asimismo,
las normas de seguridad vial en lo que respecta a las prescripciones de seguridad
de los tlneles y de seguridad de las carreteras se debe aplicar en toda la red y la
tecnologia de los STI (sistemas de transporte inteligentes) tiene que adecuarse.
Asimismo, si se construyen puntos de carga en la futura infraestructura para los
vehiculos eléctricos, es ldgico que se ajusten a unas normas comunes para que los
automdéviles puedan usarlos en toda la red.

Requisitos juridicos:
Hay un nuevo requisito juridico riguroso en las directrices de las RTE-T por el que
los Estados miembros con proyectos que se acojan a financiacion en la red principal
tienen la obligacién juridica de acabar esos proyectos para 2030, la fecha de
finalizacion de la red principal. No obstante, este requisito juridico debe ser un
incentivo claro para que los Estados miembros perseveren en la realizacion de los
proyectos de transporte.

ANEXO A
138



¢, Cémo conseguir los 250 000 millones de euros necesarios paralared
principal?

Los 31 700 millones de euros asignados al transporte al amparo del Mecanismo
«Conectar Europa» del MFP (marco financiero plurianual) serviran efectivamente de
capital inicial para estimular mas inversiones del Estado miembro a fin de completar
las conexiones transfronterizas dificiles, que podrian no construirse de otro modo.

La financiacion de las RTE-T ejerce un efecto de apalancamiento muy fuerte. La
experiencia de los dltimos afios indica que cada millon de euros gastado a nivel
europeo generara cinco de las administraciones de los Estados miembros y veinte
del sector privado.

A este dinero facilitado por el apalancamiento se afiade ahora la posibilidad de
atraer nuevos fondos del sector privado mediante instrumentos financieros
innovadores como los bonos para la financiacion de proyectos.

¢ Coémo funciona esta cofinanciacion? ¢ Cuénto dinero procede de los
Estados miembros y cuanto de Europa?

La infraestructura de transportes precisa inversiones enormes y la mayor parte
incumbird siempre a los Estados miembros. El papel de Europa en materia de
inversiones y coordinacién es afadir valor mediante la eliminacion de cuellos de
botella dificiles y la construccion de las conexiones que falten, ademés de apoyar la
creacion de una verdadera red de transportes europea.

Los porcentajes de cofinanciacion normales de los proyectos de RTE-T en la red
principal seran los siguientes:

- Hasta el 50 % de cofinanciacién de la UE para estudios.

- Hasta el 20 % para obras (por ejemplo, obras exploratorias con vistas a un gran
tunel).

- Existen posibilidades de aumentar la cofinanciacibn de proyectos
transfronterizos de ferrocarril y vias navegables interiores (hasta el 40 %).

- En el caso de determinados proyectos de STI, como el ERTMS, se puede
proporcionar una cofinanciacion mas alta, de hasta el 50 %, para asistir a los
Estados miembros que estén realizando la transicion al nuevo sistema.

¢, Como se eligieron los proyectos de lared principal?

La prioridad era reorientar la financiacién del transporte de la UE para crear una
verdadera red europea, no para limitarse a solucionar los cuellos de botella de
manera dispersa, sino para tener una red de verdad.

Para ello se formul6é una nueva metodologia sobre la base de amplias consultas con
los Estados miembros y las partes interesadas. El objetivo era crear una red
europea que conectase los principales centros sociales y econdmicos y puntos de
acceso a terceros paises (puertos, aeropuertos y conexiones por tierra), asi como
crear la infraestructura de mantenimiento necesaria para apoyar el mercado Unico,
la competitividad y el desarrollo econémico.
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La metodologia prevé varias etapas. En primer lugar, se seleccionan los nodos
principales, que deben reunir determinados criterios estadisticos, por ejemplo,
capitales y otros importantes centros socioeconémicos, principales puertos (de
acuerdo con criterios territoriales y de volumen) y aeropuertos (también segun
criterios territoriales y de volumen) y puntos de acceso a terceros paises. En
segundo lugar, se acometera el proceso de conectar esos nodos con los modos de
transporte terrestre (lineas ferroviarias, vias navegables y carreteras, algunas de las
cuales ya existen, mientras que otras son cuellos de botella y algunas faltan). En
tercer lugar, se incorporara un andlisis pormenorizado de los principales flujos de
tréfico, tanto de pasajeros como de mercancias. Esto es fundamental para definir los
tramos prioritarios de la red principal y saber cuales son claramente prioritarios,
donde la infraestructura debe modernizarse o construirse y han de eliminarse
cuellos de botella.

Una red principal se ha definido sobre esta base, que conecta los nodos y lineas
multimodales importantes estratégicamente y tiene en cuenta los principales flujos
de tréfico.

Todos los proyectos de la red principal son prioritarios con vistas a la cofinanciacion
de la UE. No obstante, en el periodo financiero 2014-2020 se dara especial
importancia a la financiaciébn de proyectos transfronterizos con el mayor valor
afadido europeo.

¢ Qué son exactamente los corredores y por qué los necesitamos?

Las experiencias pasadas han demostrado que resulta muy dificil ejecutar proyectos
de transporte transfronterizos y de otro tipo en Estados miembros distintos de
manera coordinada. De hecho, es muy facil crear sistemas y conexiones
divergentes, generando mas cuellos de botella.

Una innovacion importante de las nuevas orientaciones para RTE-T es la
introduccion de los diez corredores que componen la red principal, cuyo objeto es
contribuir a hacer realidad esta. Cada corredor debe incluir tres modos, tres Estados
miembros y dos tramos transfronterizos.

Se crearan «plataformas de los corredores» para reunir a todas las partes
interesadas y los Estados miembros. La plataforma del corredor es una estructura
de gobernanza que formulara y aplicara planes de desarrollo de los corredores de
manera que se pueda adecuar efectivamente el trabajo efectuado a lo largo del
corredor, en distintos Estados miembros y en fases diversas de ejecucion.
Coordinadores europeos presidiran estas plataformas en el caso de los diez
corredores esenciales de la red principal.

¢, Coémo cumple la nueva RTE-T los objetivos ecolégicos?

La RTE-T es una herramienta fundamental de la politica de transportes al efecto de
alcanzar el objetivo global de reducir en un 60 % las emisiones del transporte para
2050 (véase el Libro Blanco sobre los transportes de cara a 2050 publicado este
afno). Basicamente, la RTE-T es una red de transporte multimodal, que facilita una
transferencia considerable de pasajeros y mercancias del transporte por carretera al
ferrocarril y otros modos de transporte. Todos los proyectos de la RTE-T tienen que
someterse a una evaluacion de impacto ambiental rigurosa antes de poder acogerse
a la financiacion de la UE, para lo cual deben cumplir todos los requisitos de
planificacion y sostenibilidad fijados en el Derecho de la UE en materia de medio
ambiente.
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Antecedentes de la politica de RTE-T La politica de RTE-T, redes
transeuropeas, tiene el objetivo de crear una infraestructura e interconexiones de
transporte que apoyen el mercado Unico a fin de garantizar la libre circulacién de
personas y mercancias y fomentar el crecimiento, el empleo y la competitividad de
la UE. En el pasado, los sistemas de transporte europeos se desarrollaron en gran
parte en lineas nacionales, lo que se tradujo en unas interconexiones deficientes o
ausentes en las fronteras o a lo largo de corredores esenciales. Unas
interconexiones de transporte deficientes obstaculizan el crecimiento econémico.
Desde la década de 1980, la politica de RTE-T destina fondos de la UE al apoyo de
proyectos clave de infraestructura europea y existen muchos ejemplos de éxito
(véase el enlace). Sin embargo, teniendo en cuenta la dificil coyuntura financiera, es
necesario reorientar la financiacién del transporte de la UE hacia donde tenga el
maximo valor afiadido a fin de crear una red principal europea fuerte.
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L 276/22

Diario Oficial de la Unién Europea

20.10.2010

REGLAMENTO (UE) N° 913/2010 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
de 22 de septiembre de 2010

sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION
EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea y, en
particular, su articulo 91,

Vista la propuesta de la Comision Europea,

Visto el dictamen del Comité Econdémico y Social Europeo (1),

Visto el dictamen del Comité de las Regiones (?),

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario (3),

Considerando lo siguiente:

(1) En el marco de la nueva Estrategia de la Unién Europea
para el Crecimiento y el Empleo, la creacién de un mer-
cado interior ferroviario, particularmente para el trans-
porte de mercancias, constituye un elemento esencial
del avance hacia una movilidad sostenible.

(2)  La Directiva 91/440/CEE del Consejo, de 29 de julio de
1991, sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunita-
rios (%), y la Directiva 2001/14/CE del Parlamento Euro-
peo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, relativa a la
adjudicacion de la capacidad de infraestructura ferroviaria
y la aplicacién de cdnones por su utilizacién (%), han sido
etapas importantes en la realizaciéon del mercado ferro-
viario interior.

(3)  Para poder ser competitivos frente a otros modos de
transporte, los servicios de transporte nacional e interna-
cional de mercancias por ferrocarril, que estdn abiertos a
la competencia desde el 1 de enero de 2007, precisan
una infraestructura ferroviaria de buena calidad y adecua-

() DO C 317 de 23.12.2009, p. 94.

() DO C 79 de 27.3.2010, p. 45.

(®) Posicion del Parlamento Europeo de 23 de abril de 2009 (DO C 184
E de 8.7.2010, p. 354), Posicion del Consejo en primera lectura de
22 de febrero de 2010 (DO C 114 E de 4.5.2010, p. 1), Posicién del
Parlamento Europeo de 15 de junio de 2010 (no publicada ain en
el Diario Oficial) y Decision del Consejo de 13 de septiembre de
2010.

( DO L 237 de 24.8.1991, p. 25.

() DO L 75 de 15.3.2001, p. 29.
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damente financiada, es decir, que permita la prestacion de
servicios de transporte de mercancias en buenas condi-
ciones en cuanto a velocidad comercial y velocidad de
recorrido y en condiciones de fiabilidad, de modo que el
servicio prestado corresponda efectivamente a los com-
promisos contractuales asumidos por las empresas ferro-
viarias.

Aunque la apertura del mercado de transporte de mer-
cancias por ferrocarril ha permitido la entrada en la red
de ferrocarril de nuevos operadores, los mecanismos del
mercado no han bastado y no bastan para organizar,
regular y garantizar el trfico de mercancias por ferroca-
rril. Para optimizar la utilizacién de la red y garantizar su
fiabilidad resulta util establecer procedimientos comple-
mentarios destinados a reforzar la cooperacién entre los
administradores de infraestructuras en la adjudicacion de
franjas ferroviarias internacionales para los trenes de mer-
cancfas.

En este contexto, la creaciéon de corredores ferroviarios
internacionales que permitan desarrollar una red europea
competitiva de transporte de mercancias por ferrocarril,
en la cual los trenes de mercancias puedan circular en
buenas condiciones y pasar ficilmente de una red nacio-
nal a otra, contribuirfa a mejorar las condiciones de uti-
lizacién de la infraestructura.

Las iniciativas ya emprendidas en el ambito de las infraes-
tructuras ferroviarias muestran que el método mads idé-
neo para establecer corredores ferroviarios internaciona-
les que permitan desarrollar una red europea competitiva
de transporte de mercancias por ferrocarril es la creaciéon
de corredores internacionales que respondan a necesida-
des especificas de uno o varios segmentos claramente
determinados del mercado de transporte de mercancias.

A menos que se disponga lo contrario, el presente Re-
glamento debe entenderse sin perjuicio de los derechos y
obligaciones de los administradores de infraestructuras
establecidos en las Directivas 91/440/CEE y 2001/14/CE
y, cuando corresponda, de los organismos adjudicadores
a que se refiere el articulo 14, apartado 2, de la Directiva
2001/14/CE. Dichos actos conservan toda su validez,
incluso en lo que se refiere a las disposiciones sobre
corredores de mercancias.

En la creacion de un corredor de mercancias se debe
tener en cuenta, cuando proceda, la necesidad de mejores
interconexiones con la infraestructura ferroviaria de ter-
ceros paises europeos.
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El disefio de un corredor de mercancias debe tratar de
garantizar la continuidad a lo largo del corredor, estable-
ciendo las interconexiones necesarias entre las infraes-
tructuras ferroviarias existentes.

La implantacién de corredores ferroviarios internaciona-
les de mercancias que formen una red ferroviaria europea
para un transporte de mercancias competitivo debe lle-
varse a cabo de modo coherente con los corredores de la
Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) o del Sistema
de Gestion del Tréifico Ferroviario Europeo (ERTMS). A
tal fin, es necesario desarrollar las redes de forma coor-
dinada y, concretamente, en lo que se refiere a la inte-
gracién de los corredores internacionales de transporte
ferroviario de mercancias en los corredores existentes
de la RTE-T y del ERTMS. Por otra parte, la armonizacién
de la normativa aplicable a dichos corredores de mercan-
cias debe hacerse a escala de la Union. Se deben fomentar
los proyectos destinados a reducir el ruido producido por
los trenes de mercancias. En caso necesario, la creacién
de dichos corredores debe hacerse con apoyo financiero
de los programas RTE-T, Marco Polo y de investigacion,
y de otras politicas y fondos de la Unién como el Fondo
Europeo de Desarrollo Regional o el Fondo de Cohesion,
asi como el Banco Europeo de Inversiones.

Dentro de cada corredor de mercancias, conviene garan-
tizar una buena coordinacién entre los Estados miembros
y los correspondientes administradores de infraestructu-
ras, dar suficiente preferencia al trafico ferroviario de
mercancias, establecer enlaces eficaces y suficientes con
los demds modos de transporte y sentar las condiciones
propicias para el desarrollo de la competencia entre los
proveedores de servicios ferroviarios de mercancias.

La creacion de corredores de mercancias adicionales a los
que se implanten de conformidad con el articulo 3 debe
ser examinada y aprobada a escala de la Unidn segin
criterios y procedimientos transparentes, claramente defi-
nidos, que dejen a los Estados miembros y a los adminis-
tradores de infraestructuras un margen de decisién y
gestion suficiente para tener en cuenta las iniciativas ya
existentes relativas a corredores especiales [por ejemplo,
ERTMS, de la red RailNetEurope ((RNE») y de la RTE-T] y
para tomar medidas adaptadas a sus necesidades especi-
ficas.

Para estimular la coordinacién entre los Estados miem-
bros y los administradores de infraestructuras, asi como
para ofrecer continuidad a lo largo de todo el corredor,
debe establecerse para cada corredor de mercancias una
estructura de gobierno adecuada, habida cuenta de la
necesidad de evitar toda duplicacién de las estructuras
de gobierno ya existentes.

Para responder a las necesidades del mercado, es conve-
niente que los métodos de creacién de corredores de
mercancias se expongan en un plan de implantacién
que defina y fije un calendario de aplicacién de medidas
utiles para mejorar el rendimiento del transporte ferro-
viario de mercancias. Por otro lado, para garantizar que

(15)

(17)

(18)

(19)

(20)
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las medidas previstas o aplicadas para la creacion de un
corredor de mercancias respondan a las necesidades o
expectativas de la totalidad de sus usuarios, es necesario
que se consulte regularmente, segiin procedimientos de-
finidos por el consejo de administracion, a los candidatos
que probablemente vayan a utilizar el corredor de mer-
cancias.

La implantacién de terminales intermodales de mercan-
cias debe considerarse también una necesidad para apo-
yar la creacién de corredores ferroviarios de mercancias
en la Uni6n.

Para garantizar la coherencia y la continuidad de las
capacidades de infraestructura disponibles a lo largo del
corredor de mercancias, conviene coordinar las inversio-
nes en cada corredor entre los Estados miembros y los
administradores de infraestructuras interesados, asi como,
en su caso, entre los Estados miembros y terceros paises
europeos, y planificarlas segtin una légica que responda,
dependiendo de la viabilidad econémica, a las necesida-
des del corredor. El programa de ejecucién de las inver-
siones debe publicarse a fin de garantizar que se informa
a los candidatos que deseen operar en el corredor. Las
inversiones deben incluir proyectos de intervencion para
el desarrollo de sistemas interoperables y el incremento
de la capacidad de los trenes.

Por las mismas razones, también es conveniente que
todas las obras de infraestructura y sus equipos que pue-
dan restringir la capacidad disponible en el corredor de
mercancias se coordinen también a escala de cada corre-
dor y sean objeto de publicaciones actualizadas.

A fin de facilitar las solicitudes de capacidad de infraes-
tructura para servicios internacionales de transporte de
mercancias por ferrocarril, procede designar o crear una
ventanilla tnica para cada corredor. Para ello, conviene
basarse en las iniciativas existentes, en particular las em-
prendidas por RNE, organismo que sirve de instrumento
de coordinacién para los administradores de infraestruc-
turas y presta servicios a las empresas de transporte in-
ternacional de mercancias.

La gestién de los corredores de mercancias debe incluir
también procedimientos de adjudicacién de capacidad de
infraestructura para los trenes de mercancias internacio-
nales que circulen por los corredores. Estos procedimien-
tos deben tener en cuenta las necesidades de capacidad
para otros tipos de transporte, entre ellos el transporte de
viajeros.

Para garantizar que las infraestructuras ferroviarias se
utilicen mds adecuadamente, es necesario coordinar el
funcionamiento de dichas infraestructuras y de las termi-
nales situadas a lo largo del corredor de mercancias.

Las normas de prioridad pueden también suponer obje-
tivos prioritarios, dependiendo de la situacién existente
en el Estado miembro correspondiente.
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Los trenes de mercancias que circulen por un corredor de
mercancias deben poder disfrutar de suficiente puntuali-
dad, en caso de perturbacién del trafico, con respecto a
todos los tipos de transporte.

Para fomentar el desarrollo de la competencia entre pro-
veedores de servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril en los corredores de mercancias, deben poder
solicitar capacidad de infraestructura en los corredores de
mercancias candidatos distintos de las empresas ferrovia-
rias o las agrupaciones de estas.

Con objeto de evaluar objetivamente los beneficios deri-
vados de las medidas destinadas a crear el corredor de
mercancias, conviene que se realicen evaluaciones del
rendimiento de los servicios de transporte de mercancias
por el corredor de mercancias y que se publiquen regu-
larmente informes sobre su calidad. Es importante que se
incluyan en la evaluacion del rendimiento los resultados
de las encuestas de satisfaccion de los usuarios del co-
rredor de mercancias.

A fin de garantizar un acceso no discriminatorio a los
servicios ferroviarios internacionales, es preciso que se
garantice una coordinacion eficiente entre los organismos
reguladores respecto a las distintas redes que abarque el
corredor de mercancias.

Para facilitar el acceso a la informacién sobre la utiliza-
cién del conjunto de las infraestructuras principales del
corredor de mercancias y garantizar un acceso no dis-
criminatorio a dicho corredor, es conveniente que el
consejo de administracion elabore, actualice periddica-
mente y publique un documento que redna la totalidad
de dicha informacion.

Dado que el objetivo del presente Reglamento, a saber, la
creacion de una red ferroviaria europea para un trans-
porte de mercancias competitivo, compuesta por corre-
dores de mercancias, no puede ser alcanzado de manera
suficiente por los Estados miembros de forma individual
y, por consiguiente, debido a su dimension y efectos,
puede lograrse mejor a escala de la Unidn, esta puede
adoptar medidas, de acuerdo con el principio de subsi-
diariedad consagrado en el articulo 5 del Tratado de la
Unién Europea. De conformidad con el principio de
proporcionalidad enunciado en dicho articulo, el presente
Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar ese
objetivo.

Se han de establecer normas justas en materia de coor-
dinacién de inversiones y gestion de la capacidad y del
trafico, basadas en la colaboracién entre los administra-
dores de infraestructuras, que deben ofrecer un servicio
de calidad a las empresas de transporte de mercancias en
los corredores ferroviarios internacionales.

Dado que los trenes internacionales tienen que realizar
itinerarios que combinan varios corredores, tal como se
definen en el presente Reglamento, conviene que los
administradores de infraestructuras de los distintos corre-
dores puedan coordinar también sus actividades de modo

(30)

(31)

que, en los corredores de que se trate, se garantice la
disponibilidad de capacidad y la fluidez del trifico y
que, en caso de perturbacién, las normas de prioridad
se apliquen de manera coherente a los diferentes tipos de
tréfico.

El objetivo del presente Reglamento es mejorar la eficien-
cia del transporte ferroviario de mercancias en relacién
con otros modos de transporte. Debe asegurarse una
coordinacién entre Estados miembros y administradores
de infraestructuras a fin de garantizar el funcionamiento
mds eficiente posible de los corredores de mercancias.
Para ello, deberdn tomarse medidas operativas en paralelo
con inversiones en infraestructuras y equipamiento téc-
nico, como el ERTMS, con el objetivo de incrementar la
capacidad y la eficiencia del transporte ferroviario de
mercancias.

La ejecucién de las normas relativas a la creaciéon y mo-
dificacion de los corredores de mercancias y a las excep-
ciones concedidas a los Estados miembros ha de reali-
zarse en condiciones uniformes con el fin de garantizar
que las propuestas de creacion de corredores de mercan-
cias cumplen los criterios establecidos en el presente
Reglamento y, por lo tanto, debe encomendarse a la
Comisién. De conformidad con el articulo 291 del Tra-
tado de Funcionamiento de la Unién Europea, las normas
y principios generales relativos a los mecanismos de con-
trol, por parte de los Estados miembros, del ejercicio de
las competencias de ejecucién por la Comisién se deben
establecer previamente mediante reglamentos adoptados
con arreglo al procedimiento legislativo ordinario. Hasta
la adopcion de un reglamento a tal efecto, seguird apli-
candose la Decision 1999/468/CE del Consejo, de 28 de
junio de 1999, por la que se establecen los procedimien-
tos para el ejercicio de las competencias de ejecucion
atribuidas a la Comisién (), con excepcién del procedi-
miento de reglamentacién con control, que no es aplica-

ble.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

1.

CAPITULO 1
ASPECTOS GENERALES
Articulo 1
Objeto y dmbito de aplicacion

El presente Reglamento dispone normas para la creacion y

la organizacion de corredores ferroviarios internacionales de
transporte ferroviario de mercancias competitivo con vistas al

desarrollo de una red ferroviaria europea para un transporte de

mercancias competitivo. Asimismo, establece normas para la

seleccion, organizacidn, gestion y planificacién indicativa de

2.

las inversiones en relacion con los corredores de mercancias.

El presente Reglamento se aplica a la gestion y utilizaciéon

de infraestructuras ferroviarias incluidas en los corredores de
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mercancias.

() DO L 184 de 17.7.1999, p. 23.
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Articulo 2

Definiciones

1. A los efectos del presente Reglamento se aplicardn las
definiciones establecidas en el articulo 2 de la Directiva
2001/14/CE.

2. Ademas de las definiciones mencionadas en el apartado 1,
se entenderd por:

a) «corredor de mercancias»: todas las lineas ferroviarias, inclui-
das las lineas de transbordador de ferrocarriles, designadas
en el territorio de los Estados miembros o entre Estados
miembros y, en su caso, en terceros paises europeos, que
enlacen dos o mds terminales a lo largo de una ruta prin-
cipal y, cuando proceda, rutas de desvio y los tramos que
las conectan, incluidas las infraestructuras ferroviarias y sus
equipos y los servicios ferroviarios pertinentes, con arreglo
al articulo 5 de la Directiva 2001/14/CE;

=z

«plan de implantacién»: el documento que presenta los me-
dios y la estrategia que las partes interesadas prevén emplear
con el fin de llevar a cabo, durante un periodo determinado,
las actividades necesarias y suficientes para crear el corredor
de mercancias;

(a)
~

«terminal»: instalacion situada a lo largo del corredor de
mercancias especialmente habilitada para la carga o descarga
de los trenes de mercancias, para la integracion de los ser-
vicios de transporte de mercancias por ferrocarril con los
servicios por carretera, maritimos, fluviales y aéreos, para la
formacién o modificaciéon de la composicién de trenes de
mercancias, y, cuando sea necesario, para la realizaciéon de
tramites fronterizos en las fronteras con terceros paises eu-
ropeos.

CAPITULO 1I

DESIGNACION Y GOBIERNO DE LOS CORREDORES
FERROVIARIOS INTERNACIONALESPARA UN TRANSPORTE
DE MERCANCIAS COMPETITIVO

Articulo 3

Designacién de los corredores de mercancias iniciales

Los Estados miembros a los que se refiere el anexo convertirdn
en operativos, para las fechas previstas en el mismo, los corre-
dores de mercancias iniciales indicados en el anexo. Los Estados
miembros de que se trate informardn a la Comision de la
creacién de los corredores de mercancias.

Articulo 4

a los corredores de mercancias

adicionales

Criterios relativos

En la seleccion de corredores de mercancias adicionales a que se
refiere el articulo 5 y la modificacién de los corredores de
mercancias contemplada en el articulo 6 se tendrdn en cuenta
los siguientes criterios:

a) el paso del corredor de mercancias por el territorio de al
menos tres Estados miembros, o de dos Estados miembros,
si la distancia entre las terminales a las que da servicio el
corredor de mercancias es superior a 500 km;

b) la coherencia del corredor de mercancias con la RTE-T, los
corredores ERTMS o los corredores definidos por la RNE;

¢) la integracion de los proyectos prioritarios de RTE-T (!) en el
corredor de mercancias;

d) el equilibrio entre los costes y los beneficios socioecondémi-
cos que se deriven de la creacion del corredor de mercancias;

e) la coherencia del conjunto de los corredores de mercancias
propuestos por los Estados miembros para la consecucién de
una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias
competitivo;

f) el desarrollo del trafico de mercancias por ferrocarril y de los
flujos comerciales y tréfico de mercancias mds importantes a
lo largo del corredor de mercancias;

g) en su caso, mejores interconexiones entre Estados miembros
y terceros paises europeos;

h) el interés de los candidatos en el corredor de mercancias;

i) la existencia de buenas interconexiones con otros modos de
transporte, especialmente mediante una red adecuada de ter-
minales que incluya tanto puertos maritimos como instala-
ciones portuarias tierra adentro.

Articulo 5

Seleccion de corredores de mercancias adicionales

1. Todo Estado miembro que tenga frontera ferroviaria con
otro Estado miembro participard en la creaciéon de un corredor
de mercancias como minimo, salvo en caso de que esta obliga-
cién se haya cumplido ya en virtud del articulo 3.

2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, los Estados
miembros deberdn participar, cuando lo solicite un Estado
miembro, en la creaciéon de un corredor de mercancias segiin
lo indicado en el mencionado apartado, o en la prolongacién de
un corredor existente, con objeto de permitir al Estado miembro
limitrofe cumplir la obligacién que le incumbe en virtud de
dicho apartado.

(') Véase el anexo III de la Decisién n°® 661/2010/UE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 7 de julio de 2010, sobre las orientacio-
nes de la Unién para el desarrollo de la red transeuropea de trans-
porte (DO L 204 de 5.8.2010, p. 1).
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3. Sin perjuicio de las obligaciones de los Estados miembros
de conformidad con el articulo 7 de la Directiva 91/440/CEE, si
un Estado miembro considera, tras presentar un anlisis socioe-
conémico, que la creacién de un corredor de mercancias no
interesaria a los candidatos que podrian utilizarlo, o no aporta-
ria beneficios socioeconémicos significativos, o representaria
una carga desproporcionada, no estard obligado a la participa-
cién exigida en los apartados 1 y 2 del presente articulo, a
reserva de que la Comision adopte una decision en ese sentido
con arreglo al procedimiento consultivo contemplado en el
articulo 21, apartado 2.

4. Un Estado miembro no estard obligado a la participacién
exigida en los apartados 1 y 2 si su red ferroviaria tiene un
ancho de via diferente del de la red ferroviaria principal de la
Unidn.

5. La creacién de un corredor de mercancias serd propuesta
por los Estados miembros interesados. A tal fin, enviardn en
comin a la Comisién una carta de intenciones que incluya una
propuesta elaborada previa consulta a los administradores de
infraestructuras y candidatos interesados, teniendo en cuenta
los criterios fijados en el articulo 4.

Para cumplir la obligacion exigida en los apartados 1 y 2, los
Estados miembros interesados enviardn en comtn a la Comision
una carta de intenciones a mads tardar el 10 de noviembre de
2012.

6. La Comision estudiard las propuestas de creacion de co-
rredores de mercancias a que se refiere el apartado 5 y, de
conformidad con el procedimiento de reglamentaciéon contem-
plado en el articulo 21, apartado 3, adoptard una decision sobre
la conformidad de dichas propuestas con el presente articulo en
el plazo mdximo de nueve meses desde su presentacion.

7. Los Estados miembros de que se trate creardn el corredor
de mercancias a més tardar a los dos afios de la decision de la
Comisién a la que se refiere el apartado 6.

Articulo 6

Modificacién de los corredores de mercancias adicionales

1. Los corredores de mercancias a los que hace referencia el
articulo 5 podrdan modificarse conforme a una propuesta comin
de los Estados miembros interesados a la Comisién, previa
consulta de los administradores de infraestructuras y los candi-
datos afectados.

2. la Comisién, de conformidad con el procedimiento de
reglamentaciéon a que se refiere el articulo 21, apartado 3,
adoptard una decisién sobre la propuesta teniendo en cuenta
los criterios fijados en el articulo 4.

Articulo 7
Conciliacion

Cuando haya desacuerdo entre dos o mds Estados miembros
respecto de la creaciéon o modificaciéon de un corredor de mer-
cancias en lo tocante a infraestructuras ferroviarias situadas en el
territorio de alguno de ellos, la Comisién, previa solicitud de
uno de los Estados miembros afectados, consultard a ese res-
pecto al Comité previsto en el articulo 21. El dictamen de la
Comisién se remitird a los Estados miembros afectados. Estos
tendran en cuenta dicho dictamen para buscar una solucion, y
adoptardn una decisién por consenso.

Articulo 8

Gobierno de los corredores de mercancias

1. Los Estados miembros interesados instituirdn, para cada
corredor de mercancias, una comisién ejecutiva responsable de
definir los objetivos generales del corredor de mercancias, su-
pervisar y adoptar las medidas que disponen expresamente el
apartado 7 del presente articulo y los articulos 9 y 11, el
articulo 14, apartado 1, y el articulo 22. La comision ejecutiva
estard compuesta por representantes de las autoridades de los
Estados miembros interesados.

2. Para cada corredor de mercancias, los administradores de
infraestructuras interesados y, cuando corresponda, los organis-
mos adjudicadores a que hace referencia el articulo 14, apartado
2, de la Directiva 2001/14/CE establecerdn un consejo de ad-
ministracion responsable de adoptar las medidas que disponen
expresamente los apartados 5, 7, 8 y 9 del presente articulo, los
articulos 9 a 12, el articulo 13, apartado 1, el articulo 14,
apartados 2, 6 y 9, el articulo 16, apartado 1, el articulo 17,
apartado 1, y los articulos 18 y 19 del presente Reglamento. El
consejo de administracion estard compuesto por representantes
de los administradores de infraestructuras.

3. Los Estados miembros y los administradores de infraes-
tructuras afectados por un corredor de mercancias cooperardn
en el seno de los organismos contemplados en los apartados 1
y 2 para garantizar el desarrollo del corredor de mercancias de
conformidad con su plan de implantacion.

4. La comisién ejecutiva adoptard sus decisiones por con-
senso de los representantes de las autoridades de los Estados
miembros interesados.

5. El consejo de administracion adoptard sus decisiones, in-
cluidas las relativas a su personalidad juridica, la constitucion de
su estructura organizativa, sus recursos y su personal, por con-
senso de los administradores de infraestructuras interesados. El
consejo de administracién podrd ser una entidad juridica inde-
pendiente. Podrd estar constituido en forma de agrupacién eu-
ropea de interés econdmico, en el sentido del Reglamento (CEE)
n® 2137/85 del Consejo, de 25 de julio de 1985, relativo a la
constitucion de una agrupacion europea de interés econdmico
(AEIE) (V).

() DO L 199 de 31.7.1985, p. 1.
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6.  Las responsabilidades de la comision ejecutiva y del con-
sejo de administracion se entenderdn sin perjuicio de la inde-
pendencia de los administradores de infraestructuras segtin dis-
pone el articulo 4, apartado 2, de la Directiva 91/440/CEE.

7. El consejo de administracién creard un grupo consultivo
compuesto por los administradores y propietarios de las termi-
nales del corredor de mercancias, incluidos, caso de ser necesa-
rio, los puertos maritimos y de vias navegables interiores. Ese
grupo consultivo podrd emitir un dictamen sobre cualquier
propuesta del consejo de administraciéon que tenga consecuen-
cias directas sobre las inversiones y la gestién de las terminales.
Dicho grupo también podrd emitir dictimenes por iniciativa
propia. El consejo de administracion tendrd en cuenta todos
esos dictdmenes. En caso de discrepancia entre el consejo de
administracién y el grupo consultivo, este podrd someter el
asunto a la comision ejecutiva. La comision ejecutiva actuard
como mediadora y comunicard su posiciéon en tiempo opor-
tuno. No obstante, la decision final serd adoptada por el consejo
de administracién.

8. El consejo de administracién constituird otro grupo con-
sultivo, compuesto por las empresas ferroviarias interesadas en
utilizar el corredor de mercancias. Ese grupo consultivo podra
emitir un dictamen sobre cualquier propuesta del consejo de
administracién que tenga consecuencias para estas empresas.
Dicho grupo también podrd emitir dictdmenes por iniciativa
propia. El consejo de administracion tendrd en cuenta todos
esos dictdmenes.

9. El consejo de administracién coordinard, en consonancia
con los planes nacionales y europeos de despliegue, el uso de
aplicaciones de TI interoperables o las soluciones alternativas
que estén disponibles en el futuro para tratar las solicitudes
de franjas ferroviarias internacionales y la explotacion del trifico
internacional en el corredor de mercancias.

Articulo 9

Medidas de implantacién del plan del corredor de
mercancias

1. El consejo de administracion elaborard un plan de implan-
tacion a mds tardar seis meses antes de que el corredor de
mercancias sea operativo, y lo someterd a la aprobacién de la
comision ejecutiva. Dicho plan constard de:

a) una descripcion de las caracteristicas del corredor de mer-
cancias, incluidos los cuellos de botella, y el programa de las
medidas necesarias para crear el corredor;

b) los elementos esenciales del estudio a que se refiere el
apartado 3;

c) los objetivos fijados para los corredores de mercancias, en
particular en cuanto a su rendimiento, expresado en calidad
de servicio y capacidad del corredor conforme a las disposi-
ciones del articulo 19;

d) el plan de inversiones mencionado en el articulo 11, y

e) las medidas para aplicar las disposiciones de los articulos 12
a 19.

2. El consejo de administracién revisard periédicamente el
plan de implantacién teniendo en cuenta la evoluciéon de su
ejecucion, el mercado de transporte ferroviario de mercancias
en el corredor, y el rendimiento del corredor medido conforme
a los objetivos mencionados en el apartado 1, letra c).

3. El consejo de administracion llevard a cabo y actualizard
peridédicamente un estudio del mercado de transporte que verse
sobre la evolucién observada y prevista del tréfico en el corre-
dor de mercancias a consecuencia de su creacién, y abarque los
distintos tipos de tréfico, tanto por lo que respecta al transporte
de mercancias como al de viajeros. En el estudio se examinarn
también, caso de ser necesario, los costes y beneficios socioe-
condémicos que se deriven de la creacion del corredor de mer-
cancias.

4. El plan de implantacién tendrd en cuenta el desarrollo de
terminales para satisfacer las necesidades del transporte ferrovia-
rio de mercancias por el corredor de mercancias, en particular
como nodos intermodales a lo largo de los corredores de mer-
cancfas.

5. Si procede, el consejo de administracion adoptard medidas
para cooperar con las administraciones regionales o locales en
relacion con el plan de implantacion.

Articulo 10

Consulta de los candidatos

El consejo de administracion establecerd mecanismos de con-
sulta que permitan una participacion satisfactoria de los candi-
datos que podrian utilizar el corredor de mercancias. En parti-
cular, hard que se consulte a los candidatos antes de que el plan
de implantacién a que se refiere el articulo 9 sea presentado a la
comisién ejecutiva.

CAPITULO III
INVERSION EN EL CORREDOR DE MERCANCIAS
Articulo 11

Planificacion de las inversiones

1. El consejo de administracion elaborard y revisard peri6di-
camente un plan de inversiones, que comprenderd la exposicién
pormenorizada de las inversiones indicativas a medio y largo
plazo en infraestructuras en el corredor de mercancias, y lo
presentard a la comision ejecutiva para su aprobacion. Dicho
plan constard de:

a) la lista de los proyectos de ampliacién, renovacién o reor-
ganizacién de las infraestructuras ferroviarias y su equipa-
miento que estén previstos a lo largo del corredor de mer-
cancias, asi como las correspondientes necesidades financie-
ras y fuentes de financiacién;
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b) un plan de instalacién de sistemas interoperables a lo largo
del corredor de mercancias que cumpla los requisitos esen-
ciales y las especificaciones técnicas de interoperabilidad apli-
cables a la red, segtin se definen en la Directiva 2008/57/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de
2008, sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario den-
tro de la Comunidad (!). Este plan de instalacién se apoyard
en un andlisis de los costes y beneficios del empleo de los
sistemas interoperables;

¢) un plan para la gestién de la capacidad de los trenes de
mercancias que puedan circular por el corredor, incluida la
supresion de los cuellos de botella conocidos. Dicho plan
podré basarse en la mejora de la gestion de la velocidad y en
un aumento de la longitud, del gdlibo y de la carga remol-
cada o de la carga por eje autorizados para los trenes que
circulen en el corredor de mercancias, y

d) en su caso, la referencia a la contribuciéon de la Unién pre-
vista en virtud de los programas financieros de la Unién.

2. la aplicacién del presente Reglamento se entenderd sin
perjuicio de la competencia de los Estados miembros en materia
de planificacién y financiacion de las infraestructuras ferrovia-
rias.

Articulo 12

Coordinacion de las obras

El consejo de administracién coordinard y garantizard la publi-
cacién en un solo lugar, de manera apropiada y con un calen-
dario adecuado, de la programacién de todas las obras en las
infraestructuras y sus equipamientos que puedan limitar la ca-
pacidad disponible del corredor de mercancias.

CAPITULO IV
GESTION DEL CORREDOR DE MERCANCIAS
Articulo 13

Ventanilla dnica para las solicitudes de capacidad de
infraestructura

1. El consejo de administraciéon de un corredor de mercan-
cias designard o establecerd un 6rgano comtn (denominado en
lo sucesivo «ventanilla Ginica») para que los candidatos soliciten
y reciban respuestas, en un solo lugar y con un solo tramite, en
relacién con la capacidad de infraestructura para los trenes de
mercancias que atraviesen al menos una frontera a lo largo del
corredor de mercancias.

2. La ventanilla Gnica, a modo de herramienta de coordina-
cién, proporcionard también informacién bdsica relativa a la
adjudicacion de la capacidad de infraestructura, incluida la in-
formacion a que se refiere el articulo 18. Comunicard la capa-
cidad de infraestructura disponible en el momento de la solici-
tud y sus caracteristicas con arreglo a pardmetros predetermi-
nados, como la velocidad, la longitud, el gélibo o la carga por
eje autorizados para los trenes que circulen por el corredor de
mercancias.

() DO L 191 de 18.7.2008, p. 1.

3. La ventanilla Gnica adoptard una decision sobre las solici-
tudes referentes a las franjas ferroviarias preestablecidas contem-
pladas en el articulo 14, apartado 3, y a la capacidad de reserva
contemplada en el articulo 14, apartado 5. Asignara la capaci-
dad en consonancia con las normas en materia de adjudicacién
de capacidad de la Directiva 2001/14/CE. Informard sin demora
de estas solicitudes y de las decisiones adoptadas a los adminis-
tradores de infraestructuras competentes.

4. La ventanilla dnica trasladard sin demora las solicitudes de
capacidad de infraestructura que no puedan atenderse con arre-
glo al apartado 3 a los administradores de infraestructuras com-
petentes y, en su caso, a los organismos adjudicadores contem-
plados en el articulo 14, apartado 2, de la Directiva
2001/14/CE, que resolverdn sobre cada solicitud de conformi-
dad con lo dispuesto en el articulo 13 y en el capitulo III de la
mencionada Directiva, y comunicardn las decisiones respectivas
a la ventanilla tnica para su ulterior tramitacion.

5. Las actividades de la ventanilla tnica se llevardn a cabo de
manera transparente y no discriminatoria. A tal fin, se llevard
un registro que se pondréd gratuitamente a disposiciéon de todas
las partes interesadas. En dicho registro figurardn las fechas de
las solicitudes y los nombres de los candidatos y se detallard la
documentacion facilitada y las incidencias acaecidas. Dichas ac-
tividades estardn sujetas al control de los organismos regulado-
res de conformidad con lo dispuesto en el articulo 20.

Articulo 14

Adjudicacién de capacidad a los trenes de mercancias

1. El consejo de administraciéon definird el marco para la
adjudicacion de la capacidad de infraestructura en el corredor
de mercancias, de acuerdo con el articulo 14, apartado 1, de la
Directiva 2001/14/CE.

2. El consejo de administracion evaluard la necesidad de ad-
judicar capacidad a los trenes de mercancias que circulen por el
corredor de mercancias, teniendo en cuenta el estudio sobre el
mercado del transporte a que se refiere el articulo 9, apartado 3,
del presente Reglamento, las solicitudes de capacidad de infraes-
tructura relativas a los horarios de servicio pasados y presentes,
y los acuerdos marco.

3. Basdndose en la evaluacién referida en el apartado 2 del
presente articulo, los administradores de infraestructuras del
corredor de mercancias definirdn y organizarin en comin
unas franjas ferroviarias internacionales preestablecidas para
los trenes de mercancias, segtin el procedimiento contemplado
en el articulo 15 de la Directiva 2001/14/CE, reconociendo las
necesidades de capacidad de otros tipos de transporte, incluido
el transporte de viajeros. Facilitardn los horarios, la frecuencia,
las horas de salida y llegada y los itinerarios apropiados para los
servicios de transporte de mercancias, con el fin de que se
incremente el transporte de mercancfas mediante trenes que
circulen por los corredores de mercancias. Estas franjas ferro-
viarias preestablecidas se publicardn a mds tardar tres meses
antes del plazo limite de recepcion de las solicitudes de capaci-
dad a que se refiere el anexo III de la Directiva 2001/14/CE. Los
administradores de infraestructuras de varios corredores de mer-
cancfas podrén, si fuera necesario, coordinar franjas ferroviarias
internacionales preestablecidas que ofrezcan capacidad en los
corredores de mercancias de que se trate.
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4. Estas franjas ferroviarias preestablecidas se asignardn en
primer lugar a los trenes de mercancias que crucen al menos
una frontera.

5. Los administradores de infraestructuras, si asi lo justifican
las necesidades del mercado y la evaluacion mencionada en el
apartado 2 del presente articulo, definirdn en comun la capaci-
dad de reserva para los trenes internacionales de mercancias que
circulen por los corredores de mercancias, reconociendo las
necesidades de capacidad de otros tipos de transporte, incluido
el transporte de viajeros, y mantendrdn esta reserva disponible
dentro de sus horarios de servicio definitivos, a fin de propor-
cionar una respuesta rdpida y adecuada a las solicitudes de
capacidad especificas a que se refiere el articulo 23 de la Direc-
tiva 2001/14/CE. Esta capacidad quedard reservada hasta su
plazo previsto decidido por el consejo de administracién. Este
periodo no podrd exceder de 60 dias.

6. El consejo de administracién promoverd la coordinacién
de las normas de prioridad relativas a la adjudicacion de capa-
cidad en el corredor de mercancias.

7. Los administradores de infraestructuras podrdn incluir en
sus condiciones de utilizacién una tasa para las franjas ferrovia-
rias que se adjudiquen pero que finalmente no se usen. La
cuantia de esta tasa serd adecuada, disuasoria y eficaz.

8. Salvo en casos de fuerza mayor, incluidas las obras urgen-
tes e imprevistas vitales para la seguridad, una franja ferroviaria
adjudicada a una operacion de transporte de mercancias en
virtud del presente articulo no podrd anularse menos de dos
meses antes de su horario previsto en el horario de servicio, si el
candidato no manifiesta su conformidad con dicha anulacién.
En tal caso, el administrador de infraestructuras procurard pro-
poner al candidato una franja ferroviaria de calidad y fiabilidad
equivalentes, que el candidato podrd aceptar o rechazar. La
presente disposicién se aplicard sin perjuicio de los derechos
que pudiera tener el candidato en el marco de un acuerdo
conforme al articulo 19, apartado 1, de la Directiva
2001/14/CE. El candidato siempre podrd remitir el asunto al
organismo regulador contemplado en el articulo 20 del presente
Reglamento.

9.  El consejo de administracién del corredor de mercancias y
el grupo consultivo contemplado en el articulo 8, apartado 7,
establecerdn los procedimientos oportunos para garantizar una
coordinacion 6ptima de la adjudicacién de capacidad entre los
administradores de infraestructuras, tanto para las solicitudes a
que se refiere el articulo 13, apartado 1, como para las solici-
tudes recibidas por los administradores de infraestructuras afec-
tados. Dicha coordinacién tendrd también en cuenta el acceso a
las terminales.

10.  En los apartados 4 y 9 del presente articulo, las referen-
cias a los administradores de infraestructuras deben entenderse,
en su caso, como referencias a los organismos adjudicadores
contemplados en el articulo 14, apartado 2, de la Directiva
2001/14/CE.

Articulo 15

Candidatos autorizados

No obstante lo dispuesto en el articulo 16, apartado 1, de la
Directiva 2001/14/CE, ademds de las empresas ferroviarias y
agrupaciones internacionales constituidas por estas, también
otros candidatos, tales como los cargadores, los transitarios y
los operadores de transporte combinado, podrdn solicitar las
franjas ferroviarias internacionales preestablecidas especificadas
en el articulo 14, apartado 3, y la capacidad de reserva especi-
ficada en el articulo 14, apartado 5. Para utilizar esta franja
ferroviaria para el transporte de mercancias en el corredor de
mercancias, los mencionados candidatos designardn a una em-
presa ferroviaria para celebrar un acuerdo con el administrador
de las infraestructuras de conformidad con el articulo 10, apar-
tado 5, de la Directiva 91/440/CEE.

Articulo 16

Gestion del trifico

1. El consejo de administracion del corredor de mercancias
establecerd procedimientos para coordinar la gestion del trifico
a lo largo del corredor. Los consejos de administraciéon de co-
rredores de mercancias conectados estableceran procedimientos
para coordinar el trifico a lo largo de estos corredores.

2. Los administradores de infraestructuras del corredor de
mercancias y el grupo consultivo previsto en el articulo 8,
apartado 7, establecerdn procedimientos para garantizar una
coordinacién éptima entre la explotacién de la infraestructura
ferroviaria y la de las terminales.

Articulo 17

Gestion del trifico en caso de perturbacién

1. El consejo de administracion adoptard objetivos comunes
de puntualidad o directrices de gestién de trafico en caso de
perturbacion de la circulacién de los trenes en el corredor de
mercancias.

2. Cada uno de los administradores de infraestructuras afec-
tados establecerd normas de prioridad para la gestién de los
distintos tipos de tréfico existentes en los tramos de los corre-
dores de mercancias que estén bajo su responsabilidad, de con-
formidad con los objetivos comunes y las directrices a que se
refiere el apartado 1 del presente articulo. Dichas normas de
prioridad se publicardn en la declaracién sobre la red contem-
plada en el articulo 3 de la Directiva 2001/14/CE.

3. Los principios para la determinacién de las normas de
prioridad deberdn establecer, como minimo, que, en la medida
de lo posible, no se modifique la franja ferroviaria mencionada
en el articulo 14, apartados 3 y 4, adjudicada a trenes de
mercancias que cumplan sus horarios previstos en el horario
de servicio. Los principios para la determinacion de las normas
de prioridad deben estar concebidos para reducir al minimo el
tiempo total de recuperacion de la red en lo que se refiere a las
necesidades de todos los tipos de transporte. Para ello, los ad-
ministradores de infraestructuras podrdn coordinar la gestién
entre los distintos tipos de trafico a lo largo de varios corredo-
res de mercancias.
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Articulo 18

Informacion sobre las condiciones de utilizacion del
corredor de mercancias

El consejo de administracion redactard, actualizard periddica-
mente y publicard un documento que contenga:

a) toda la informaci6n referente al corredor de mercancias que
figure en las declaraciones sobre la red elaboradas por las
redes nacionales de conformidad con el procedimiento esta-
blecido en el articulo 3 de la Directiva 2001/14/CE;

=

la lista y las caracteristicas de las terminales, en particular la
informacion relativa a las condiciones y formas de acceso a
las terminales;

¢) la informacion relativa a los procedimientos mencionados en
los articulos 13 a 17 del presente Reglamento, y

d) el plan de implantacion.

Articulo 19

Calidad del servicio en el corredor de mercancias

1. El consejo de administracién del corredor de mercancias
fomentard la compatibilidad entre los sistemas de incentivos a
lo largo del corredor de mercancias, de conformidad con el
articulo 11 de la Directiva 2001/14/CE.

2. El consejo de administracién supervisard el funciona-
miento de los servicios de transporte de mercancias por ferro-
carril en el corredor de mercancias y publicard anualmente los
resultados de dicha supervision.

3. El consejo de administraciéon organizard una encuesta so-
bre la satisfaccién de los usuarios del corredor de mercancias y
publicard sus resultados una vez al afio.

Articulo 20

Organismos reguladores

1. Los organismos reguladores contemplados en el
articulo 30 de la Directiva 2001/14/CE cooperardn para super-
visar la competencia en el corredor ferroviario de mercancias.
En particular, garantizardn el acceso no discriminatorio al co-
rredor y serdn los Organos de recurso previstos en el
articulo 30, apartado 2, de la mencionada Directiva. Intercam-
biardn la informacién necesaria obtenida de los administradores
de infraestructuras y de otras partes pertinentes.

2. A fin de promover una competencia libre y justa en los
corredores de mercancias, los Estados miembros se esforzarin
por establecer un nivel de regulacion similar. Los organismos
reguladores deberdn ser facilmente accesibles para los operado-

res econémicos y estar en condiciones de tomar sus decisiones
con independencia y eficacia.

3. En caso de que un candidato presente ante un organismo
regulador una reclamacién referente a los servicios internacio-
nales de transporte ferroviario de mercancias, o de que un
organismo regulador inicie una investigacién por iniciativa pro-
pia, dicho organismo consultard a los organismos reguladores
de todos los demds Estados miembros a través de los cuales
discurra la correspondiente franja ferroviaria internacional para
trenes de mercancias y les pedird toda la informacién necesaria
antes de resolver.

4. Los organismos reguladores consultados en virtud del
apartado 3 facilitardn al organismo regulador interesado toda
la informacién que ellos mismos estén habilitados para solicitar
con arreglo a su legislaciéon nacional. Esta informaciéon podrd
utilizarse tinicamente a efectos de tramitacion de la reclamacion
o de la investigacién a que se hace referencia en el apartado 3.

5. El organismo regulador ante el que se haya presentado la
reclamacién o que haya iniciado la investigacién por iniciativa
propia transmitird la informacién pertinente al organismo regu-
lador competente a fin de que este tome medidas en relacién
con las partes interesadas.

6. Todos los representantes de administradores de infraes-
tructuras a que se refiere el articulo 15, apartado 1, de la
Directiva 2001/14/CE que participen en el procedimiento ga-
rantizaran que se facilite sin demora toda la informacion nece-
saria para la tramitacion de la reclamaciéon o la investigacién
mencionadas en el apartado 3 del presente articulo y solicitada
por el organismo regulador del Estado miembro en que estd
situado el representante que participa en el procedimiento. Di-
cho organismo regulador estard habilitado para trasladar a los
organismos reguladores mencionados en el apartado 3 del pre-
sente articulo dicha informacion relativa a la franja ferroviaria
internacional de que se trate.

CAPITULO V
DISPOSICIONES FINALES
Articulo 21

Procedimiento de Comité

1. La Comision estard asistida por el Comité contemplado en
el articulo 11 bis de la Directiva 91/440/CEE.

2. En los casos en que se haga referencia al presente apar-
tado, serdn de aplicacion los articulos 3 y 7 de la Decision
1999/468/CE, observando lo dispuesto en su articulo 8.
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3. En los casos en que se haga referencia al presente apar-
tado, serdn de aplicacion los articulos 5 y 7 de la Decisién
1999/468|CE, observando lo dispuesto en su articulo 8.

El plazo contemplado en el articulo 5, apartado 6, de la Deci-
sién 1999/468|CE queda fijado en tres meses.

Articulo 22
Seguimiento

La comisién ejecutiva mencionada en el articulo 8, apartado 1,
presentard a la Comisién cada dos afios, a partir de la creacién
de un corredor de mercancias, los resultados del plan de im-
plantacién de dicho corredor. La Comisién analizard estos re-
sultados y notificard su andlisis al Comité contemplado en el
articulo 21.

Articulo 23

Informe

La Comisién examinard periédicamente la aplicacién del pre-
sente Reglamento y presentard un informe al respecto al Parla-
mento Europeo y al Consejo por primera vez el 10 de noviem-
bre de 2015 a mds tardar y posteriormente cada tres afios.

Articulo 24

Medidas transitorias

El presente Reglamento no se aplicard en la Republica de Chipre
y en Malta mientras no dispongan de un sistema ferroviario en
su territorio.

Articulo 25

Entrada en vigor

El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su
publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en

cada Estado miembro.

Hecho en Estrasburgo, el 22 de septiembre de 2010.

Por el Parlamento Europeo
El Presidente
J. BUZEK

Por el Consejo
El Presidente
O. CHASTEL
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Lista de las rutas iniciales de corredores de mercancias

Estados miem-
bros

Rutas principales (')

Establecimiento de corredores de mer-
cancias

1. | NL, BE, DE,
IT

Zeebrugge-Amberes/Rotterdam-Duisburg-[Basilea]-Mildn-
Génova

A mads tardar el 10 de noviembre de
2013

2. NL, BE, LU,
FR

Rotterdam-Amberes-Luxemburgo-Metz-Dijon-Lyon/
[Basilea]

A mads tardar el 10 de noviembre de
2013

3. | SE, DK, DE,
AT, IT

Estocolmo-Malmo-Copenhague-Hamburgo-Innsbruck-
Verona-Palermo

A mds tardar el 10 de noviembre de
2015

4. | PT, ES, FR

Sines-Lisboa/Leixdes

— Madrid-Medina ~ del ~ Campo/
Bilbao/San Sebastidn-Irin-
Burdeos-Paris/Le Havre/Metz

Sines-Elvas/Algeciras

A mds tardar el 10 de noviembre de
2013

5. | PL, CZ, SK,
AT, IT, SI

Gdynia-Katowice-Ostrava/Zilina-Bratislava/Viena/
Klagenfurt-Udine-Venecia/Trieste/Bolonia/Ravena/

Graz-Maribor-Liubliana-Koper/Trieste

A mds tardar el 10 de noviembre de
2015

6. ES, FR, IT,
SI, HU

Almeria-Valencia/Madrid-Zaragoza/Barcelona-Marsella-
Lyon-Turin-Mildn-Verona-Padua/Venecia-Trieste/Koper-
Liubliana-Budapest-Zahony (frontera Hungrfa-Ucrania)

A mds tardar el 10 de noviembre de
2013

7. | CZ, AT, SK,
HU, RO,
BG, EL

— Bucarest-Constanta
Praga-Viena/Bratislava-Budapest

— Vidin-Sofia-Salonica-Atenas

A mas tardar el 10 de noviembre de
2013

8. DE, NL, BE,
PL, LT

Bremerhaven/Rotterdam/Amberes-Aquisgran/Berlin-
Varsovia-Terespol (frontera Polonia-Belartis)/Kaunas

A mads tardar el 10 de noviembre de
2015

9. | CZ, SK

Praga-Horni Lide¢-Zilina-Kosice-Cierna nad Tisou (frontera
Eslovaquia-Ucrania)

A mas tardar el 10 de noviembre de
2013

(") «/» significa rutas alternativas. En consonancia con los proyectos prioritarios RTE-T, en un futuro las rutas 4 y 6 deberdn verse
completadas por el proyecto no 16, eje ferroviario de mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Paris, que incluye la travesia central del
Pirineo mediante tinel de baja cota.
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6.1.2 Transporte ferroviario

1. NUEVAS INVERSIONES EN CERCANIAS

MNicleo

Actuaciones

Asturias
Barcelona
Bilbao
Cadiz
Galicia
Madrid
Malaga
Murcia/Alicante
Zan Sebastian
Zantander
Zevilla
Valencia
Zaragoza
Otros nidcleos

Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias
Plan Global de Cercanias

Plan Global de Cercanias
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2. NUEVAS INVERSIOMNES EM RED CONVEMNCIOMAL

Mercancias
Tipo de actuacion Actuaciones

Ancho UIC Corredor  Mediterraneo:  Barcelona-Alicante-Murcia-
Cartagena

Anche UIC Corredor Atlantico: Fuentes de Oforo-lrun, Badajoz-
Manzanares-Madrid-Zaragoza-Frontera framcesa.
Entorno de Madrid

Anche UIC Interoperabilidad RTE: Anche de wia, senalizacion,

Accesos 3 pUertos
Accesos 3 puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Arcesos 3 pUertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Arcesos 3 pUertos
Accesos 3 puertos
Accesos a puertos
Apartaderos 750 m.
Plataformas e instalaciones

logisticas

instalaciones, electrificacion 25 KV
Algeciras
Almeria
Barcelona |(solo ferroviario)
Cadiz [Acceso a Bajo de la Cabezuela)
Cartagena (Darsena Escombreras |
Castellon
Coruna
Ferrol
Marin
Sagunto
Sevilla

Oitras actuaciones

A Coruha, Pontevedra, Vigo PLISAN, Monforte de Lemos,
Zalia, Terrelavega, Muriedas, Jundiz, Lezo, Noain, Tudels,
Monzon, PLHUS-Huesca, Zaragoza-Plaza, El Vallés, E
Prat, Far Emporda, Penedes, Castellon, Yalencia-Fuente
de 5an Luis, Alicante, ZAL Murcia, El Gorguel, Ciudad
Real, Albacete, Alcazar de San Juan, Toledo, Sevilla, San
Regque, Cordoba, Linares, Anteguera, Meérida, Badajoz,
Madrid, El Bierze, Benavente, Ledn, Zamora, Salamanca,
Miranda de Ebro, Burgos, Palencia, Area Central, Aranda
de Duero, Soria, Arévalo, Avi a, Segovia, Valladolid,
Arriba
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Resto de red convencional

Tipo de actuacion

Actuaciones

Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposician red convencional
Reposician red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposician red convencional
Reposicion red convencional
Reposicién red convencional
Reposician red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Reposicion red convencional
Integracion en ciudades
Supresion de pasos a nivel
ASFA digita

ERTMS

Otras actuaciones

Otras actuaciones
Otras actuaciones
Otras actuaciones

Otras actuaciones

Otras actuaciones

Alcazar de San Juan-Cadiz

Almoraima- Algeciras

Aranjusz-Valencia Nord
Cerbere-Barcelona-5.5 Comtal

Cerdanyola Univ-Cerdanyola Valle

Ciudad Real-Badajoz (Merida-Puertollano)
Leon-A Corufia

Ligida-Pirineus-L Hospitalet

Madrid entorng urbano

Madrid- Valencia Nord

Madrid-Barcelona

Madrid-Burgos

Moncada- Le Tour del Carol
Mastoles-Parla

Redondelz-5antiago

San Vicent de Calders-L Hospitalet

Venta de Banos-Gijen

Santander-Palencia

Frontera Portugal en Galicia v Extremadura
Huesca-Canfranc y reapertura del tunel de Canfranc
Torralba-5oria

Medina-5alamanca

Madrid-Hendaya (incluido El Escorial-Avila)
Ferrol-Bilbao

Bilbao-La RoblafLeon

Red metrica en entorno asturiano

Suprinnir 1.000 pasos a nivel

Vias de circunvalacion en grandes ciudades

Variante de Alcantarilla-lavali Mueve-Alguazas-la Torre
de Cotillas

Duplicacion de via y electrificacien Chinchilla-Murcia-
Cartagena

Ramal de Calasparra

Variante de Alumbres

Estacion de Metro Tren en Cérdoba
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3. NUEVAS INVERSIONES EN ALTA VELOCIDAD

Corredor

Actuaciones

LAV, Madrid - Levante

L.AN. Madrid - Levante

Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)

Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)

Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo [Algeciras-Frontera francesa)

Eje Atlantico

L.AN. Madrid - Galicia
LA, Madrid - Galicia
L.AN. Madrid - Galicia
L.AN. Madrid - Galicia
L.AN. Madrid - Galicia
L.AN. Madrid - Galicia
L.AN. Madrid - Galicia
LAV, Madrid - Asturias
L.AMN. Madrid - Asturias
L.AN. Madrid - Asturias
L.AN. Madrid - Asturias
L.AN. Palencia - Santander
Corredor Norte
Corredor Norte
Corredor Morte

Corredor Norte

L.AN. Zaragoza - Castejon-Logrono-Miranda de Ebro

Atocha-Torrejon de Velasco
Albacete-Alicante
Barcelona-Figusras
Tarragona
Castellen-Tarragona
Walencia-Castellon

La Encina-lativa-Valencia
Walenca-Alicante por la costa
hMonforte del Cid-Murcia
Murciz-Cartagena
Murcia-Lorca-Pulpi
Pulpi-Almeria
Almeria-Malaga-Algeciras por la
costa

Almeria-Granada
Gramada-Antequera
Sevilla-Anteguera
Antequera-Algeciras
Ferrol-A Coruna-Santiago de
Compostela-Pontevedra-Vigo-
Frontera portuguesa
Oimedo-Zamora
Zamora-Lubidn
Lubian-Ourense
Ourense-Vigo (por Cerdedo)
Owrense-Lugo

Lugo-A Coruna (Betanzos)
Legn-Ponferrada-Monforte
Wenta de Bafos-Ledn
Lecn-La Robla

Wariante de Pajares

Pola de Lena-Gijon/Avilés

Walladeolid-Venta de Bafios
Venta de Banos-Burgos
Burgos-Vitoria
Vitoria-Bilbac-San Sebastian-

Frontera francesa
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3. NUEVAS INVERSIONES EN ALTA VELOCIDAD

Corredor

Actuaciones

LAMN. Zaragoza - Pamplona
Conexion ¥ vasca con Pamplona
L. AN, Sagunto-Temuel

LAN. Teruel-Zaragoza

L AN Madrid - Extremnadura
L.AMN Madrid - Extremadura

LAV Sevilla - Cadiz
LAV, Sevilla— Huelva — Fromtera Francesa

L.ANV. Madrid - laen

L. AN, Otras actuaciones
L.AN. Otras actuaciones
L. AN Otras actuaciones
L.AN. Otras actuaciones

LAN. Otras actuaciones

L.AN. Otras actuaciones
L. AN Otras actuaciones
L.AN. Otras actuaciones
L.AMN. Otras actuaciones
L.AN. Otras actuaciones

L.AN. Otras actuaciones

L.AN. Otras actuaciones
L.AMN. Otras actuaciones
L.AN. Otras actuaciones
L. AN, Otras actuaciones
L.AN. Otras actuaciones

Castejon-Pamplona

Pantoja-Oropesa
Navalmoral-Badajoz-Frontera

portugussa

Mora-Alcazar-Manzanares-Llinares-
Jagn

Conexion UIC Atocha-Chamartin
Ampliacion estacion de Atocha

LAV Barajas

Corredor Cantabrico (Bilbac-Ferrol)
Huesca-Frontera francesa (Travesia
Central de los Pirineos)
Seguuia—ﬁ.vila
MMedina-5alamanca-Frontera
Torralba-5oria

Lecn-Plasencia [Ruta de Iz Platal
Alcazar de 5an Juan-Albacete
Albacete-Murcia incluyendo
variante Camarillas

Cordoba-Jaen

Granmada-Motril

Lorca-Granada

Ramal de ﬁ.gu'llas de alta wvelocidad

Anillo ferroviario de Antegquera
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4. ACCESIBILIDAD A ESTACIOMES

Tipo de actuacion

Actuaciones

Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Alava: Ledio; Amurrio; Santa Cruz Licdio

Alicante: Callosa Segura; Albatera-Catra; Alicante

Almeria: Almeria

Aztwrias: Lugones; Mieres-Fuente; Lugo de Llanera; Calzada de
Asturias; Pola de Lena ; Avilés; La Felguera; Villalegre; Sama
Barcelona: Arenys de mar; Barcelona-El Clot-Aragd; Barcelona-
Plaza Cataluha; Canet de Mar; Cornella; La Llagosta; Malgrat
de Mar; Molins del Rey; Ocata; Pineda de Mar; Premia de Mar;
3. Adrian Besos; Villa la Geltru; 5ant Andreu Arenal; Barna-
Arco Triw, Aeropuerte Prat; Hospitalet de Lobregat;
Sardancla-Ripoll;, Mollet- 5. Fausto; Sabadell-centro; Barma-
S.Andres C; 5. Feliu Uobre; Les Frangueses - Granollers Nord;
Sabadell-Mort.; Montmelo, Bellvitge, Vilafran.Pensdes; Torre
del Baro ; Cardedeu; Liinars Valles; Sabadell-sur; 5an Juan
Despi; Cerdanycla Universit; Vich; Mollet-5ta.Rosa; Manresa;
Parets Valles; Grancllers; La Garriga; 5.5adurni Noya; Gelida;
Caldetas-Montalt; Sant Pol de Mar, Montcada Reixach; El
Papiol;, Moncada-Bifurc, 5ta. Perpetua Mog.--es; Moncada-
Ripzllet; 5. Vicen.castellet-es; 5. Cugat Valles; Els Monjos; Rubi
; Las Framguesas; Centellas; Barcelona-p.gr; Barcelona-Franga
Caceres: Caceres

Castellon: Vila Real; Nules- La Villavieja; Burriana-Alquerias.;
Castellon Plana

Ciudad Real: Ciudad Real-awve ; Puertcllano-ave

Cordoba: Cérdoba-central

Cuenca: Cuenca

Gircna: Blanes; Hostalrich; 5ils; Geroma; Figueras; Caldes
Malavella; Flaga; Port-bou
Guadalajara: Guadalajara
Guipuzcoa: Gros; Tolosa; Ordizia; lezo-renteria; Beasain;
Zurmnarraga; Tolosa-centro; Hernani-cemtro; Villabona-cizur;

Andoain-centre; Urnieta; Ategorrieta; Herrera; Andoain;
Anceta; Pasajes; Legazpia; Ventas; Hernani; Martutene;
Alegria de Oria

Leon: Ponferrada

Luge: Monfort Lemos
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4. ACCESIBILIDAD A ESTACIONES

Tipo de actuacidn

Actuaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones
Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Madrid: Madrid-at.-cer; Nuewos Minister; Mendez Alvaro;
Aluche; Recoletos; Alcala Henares; Madrid-Prin_Pie; Vicalvaro ;
Torrejon Ardoz; L.Serna-Fuenlabr-es; Laguna; Pte. Alcocer; L
Margaritas-es; Villalba Guadarr; Ramon Cajal; Tres Cantos;
aldemoro; Pinto; 5. Jose Valderas, El Pozo; Las Aguilas;
Orcasitas; Doce de Octubre; Aranjuez; Pozuelo; Majadahonda;
Santa Eugenia; Mendez Alvarg; Mostoles- El Soto ; Las Rozas;
Coslada- 5an fdo h.-e; Ciempozuelos; Pinar de Rozas; EI Barrial;
Colmenar Viejo, Famjul; Los Angeles; Alcala hen.-univ.-es;
Torrelodones-ap; Getafe-sector 3; Getafe-alican; Meco ; El
Goloso; Univ. P. Comillas; Mataespesa-alpedr-es; Las Zorreras-
na; Collado Mediano; Los Negrales-es; Madrid-Chamartin
Malaga: Los Boliches estacion

Murcia: Totana; Alhama Murcia-es; Acantarilla-rom; Beniel
Navarra: Pamplona; Tudela-navarra

Cantabria: Renedo; Valdecilla

Segovia: Segovia

Savilla: Virgen del Rocio; Utrera; Lora del rio; Bellavista ;
Brenes; Los Rosales; Cantillana

Soria: Soria

Tarragona: Calafell; ‘fendrell, Arbos; Tarragona; Reus;
Torredembarra; Salou; Tortosa

Valencia: lativa; Gandiz; Silla; Alzemesi; Catarrcja; Sueca;
Benifayo; Alcira; Vara Quart; Puzol; Carcagente; Alcudia;
laraco; Aldaya; Tabermes Valld; Sollana; Cheste; Puig 5ta.
Mariz; Bunol; Albuixech; Valencia-ft.s.luis-e; leriquilla-ll.; Chiva
‘izcaya: Desierto-Baracal, Bidebieta-Basauri-ap; Arrigomriaga;
Zabalburu apeadero ; Miravalles ; Ordufia ; 5. 3alvador Valle;
Abaroa- San miguel; Penota; Sagrada familia; Ollargan; Areta ;
Luchana-Baracal.; Urioste; Sestac-Urbinaga; La lberia; Gallarta
; Dlaveags; Pucheta; Trap.-galindo
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5. ACTUACIONMES DE INTEGRACION URBANA DEL FERROCARRIL

Tipo de actuacidn

Actuaciones

Integraciones vy redes arteriales

ferroviarias

WValencia, Alicante, Ciudades de Galicia, Ledn, Palencia,
Valladolid, Caceres, Merida, Badajoz, Tzlavera de la Reina,
Almeria, Granada, Jaén, Alzeciras, Huela, Vitoria, Bilbao, Irim,
Samtander, Gijon, Awvilés, Pamplona, Logrono, Murda,
Cartagena, Barceloma, Girona, Otras ciudades de Cataluna,
Madrid, Miranda de Ebro, otras actuaciones

RED FERROVIARIA A DESARROLLAR MEDIANTE CONVENIOS DE COLABORACION

Convenio ejecucion actuaciones Tren de Mallorca
Convenio ejecucion actuaciones Tren Ligero Bahia de Palma
Convenic Cabilde Insular Tenerife en materia de ferrocarriles

Convenio Cabildo Insular Gran Canaria en materia de ferrocarriles
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ANEXO D

Infraestructuras propuesta por el Ministerio de Fomento.
Infraestructuras aprobadas por la Comisién Europea.

Alberto Alocén Arrondo






" T GOBIERNO MINISTERIO
» DEESPANA  DEFOMENTO

NUEVA PROPUESTA DE RED ESPANOLA
parala
RED TRANSEUROPEA DEL TRANSPORTE

Madrid, 15 de febrero de 2012
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GOBIERNO
DE ESPANA

MINISTERIO
DE FOMENTO

PLATAFORMAS MULTIMODALES
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Segovia
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Of\vila

Madrid

Toledo

Castelén de la Plana

Alcézar de San Juan c} Valencia- Fte. de S. Luis

Albacete

Ciudad Real

Linares

Zal - Murcia
]

Coérdoba El Gorguel
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©  PLATAFORMAS MULTIMODALES

Febrero 2012 Fuente: M. Fomento
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GOBIERNO
DE ESPANA

MINISTERIO
DE FOMENTO

PUERTOS

San Cibrac
Ferrol y su Ria M

A Coruna

Vilagarcia de Arousa y su Ri
Marin y Ria de Pontevedr:

Vigo

3]
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Santander
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/ Barcelona

Tarragona

Q!Maé

Alcudia

171

Castellon
Sagunto t Palma de Mallorca
: - <N
/ 5 Valencia ¢
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Gandia
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r,“i Sevilla y su Ria
1 1 Cartagena
: o  Almeria
Malaga
Cadiz y su Bahia Carboneras
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: (7] Algeciras-La Linea RED DE PUERTOS
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@ anta Cruz de Tenerife Melilla RED GLOBAL
Guia de Isora Las Palmas Rosario Puerto de la Red Basica
San Sebastian de .
la Gomera i Puerto
qp Los Crislianos Salinetas
La Estaca Arinaga Febrero 2012 Fuente: M. Fomento
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GOBIERNO MINISTERIO A E RO P U E RTO S

DE ESPANA DE FOMENTO

Asturias

Santander

Santiago de Compostela
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Valladolid LLeida Alguaire

Zaragoza

Salamanca

Madrid/Barajas

%norca
de Maliorca

b ¢
; é Albacete
T
I
LAY
| Cordoba
W e [[Murcia/San Javier
=
L
Lanzarote _J ’ RED DE AEROPUERTOS
. [ E '
@ Tenerife Norte Fuerteventura

Melilla RED GLOBAL

- Aeropuerto

@ Aeropuerto de |la Red Basica

Febrero 2012 Fuente: M. Fomento
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FERROCARRILES
RED DE VIAJEROS

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE FOMENTO
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GOBIERNO
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MINISTERIO
DE FOMENTO

FERROCARRILES
RED DE MERCANCIAS

/[/’.'. -"&E

o
A CORURA {«3‘

OhH %
s
Qasiare,
s
=, §
"
e

SANTANDER

S
T
Sat

ZARAGOZA ¢ /
S S ="
- » ” BARCELONA
S
%" TARRAGONA

.
£ /éi/\T m
4

/
S

*

w VALENCIA
\l
A A\
ALBACETE & \>

b~ ALICANTE

.
PALMA DE MALLORCA}\,,\

£l

&

&Y
LB ALMERIA® 9’? //
hﬁg!;'l'“\" A )
7 ~. 7
PROPUESTA DE RED TRANSEUROPEA (MERCANCIAS)

LiINEAS DE ALTA VELOCIDAD

LINEAS DE ALTA VELOCIDAD PLANIFICADAS

LiNEAS CONVENCIONALES
LINEAS CONVENCIONALES PLANIFICADAS

LENEAS DE ALTA VELOCIDAD (RED BASJCA)
ssmssnnsnnn LINEAS DE A.V. PLANIFICADAS (RED BASICA)
ssmmsmmnsss EN ESTUDIO (PLANIFICADA RED BASICA)

LENEAS CONVENCIONALES (RED BASICA) 3
sensnssnsnn LINEAS CONVENCIONALES PLANIFICADAS (RED BASICA)

ANEXO D
174




GOBIERNO
DE ESPANA

MINISTERIO
DE FOMENTO
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TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Comprehensive & Core Networks:

Inland waterways and ports
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®m = = Inland Waterways / Planned
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TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Core Network: Railways (freight), ports and rail-road terminals (rr1)

Comprehensive Network: Railways, ports and rail-road terminals (rr1)
v/
ES PT -

0 140 280
L I I km

\ J

Comprehensive Core Comprehensive  Core Comprehensive Core
~———— mmmmm Conventional rail / Completed ———— mEm High speed rail / Completed i @ Ports
=== Beme= Conventional rail / To be upgraded === === Tobeupgraded to high speed rail
= = = mmm Conventional rail / Planned = = = m mm Highspeed rail / Planned O O 3y
TENtec
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TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Comprehensive Network: Railways and airports

Core Network: Railways (passengers) and airports
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TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Comprehensive & Core Network:
Roads, ports, rail-road terminals and airports
ES PT

0 140 280
L I I km

\ J

Comprehensive Core Comprehensive  Core Comprehensive Core

——— mmmmm  Road / Completed i @ Ports .(.( (b Airports

= == === Road/ To be upgraded

= = o ®m m m Road/Planned O O RRT

TENtec

ANEXO D
179






ANEXO E

Cambio en las rutas propuesto: Calculos realizados y fuentes
consultadas

Alberto Alocén Arrondo






Anexo E

En este apartado aparecen descritos los calculos realizados para averiguar el coste de las diferentes
rutas.

Tanto para los calculos de los viajes en barco, en tren o en camién, el formato elegido de transporte
ha sido un contenedor de 40 pies, cargado con 10 toneladas de mercancia. Se ha efectuado esta
elecciéon debido a que el peso medio por contenedor en el puerto de Barcelona ronda esta cifra,
como puede verse en la siguiente tabla.

PUERTO DE BARCELONA DATOS 2010

Contenedores totales (TEU) 19.187.449
Volumen total (Toneladas) 1.945.733
Toneladas por contenedor 9,86129597

Fuente de los datos: Estadisticas de trafico del Port de Barcelona. Datos acumulados Diciembre 2010
http://www.portdebarcelona.cat/cntmng/d/d/workspace/SpacesStore/2920b2d4-b328-489c-ad8d-
b1457f9f701f/PortBcnTrafic2010 12 es-2010.pdf

Ahora se explicaran por separado los calculos para barco, tren y camion.
BARCO

En primer lugar cabe destacar que el coste del transporte por barco conlleva dos partes, una
variable en funcién de la distancia recorrida, y otra fija en funcién de las tasas de los puertos y las
cargas o descargas necesatias.

En cuanto a la parte fija, se ha consultado a los puertos de Barcelona y Algeciras para saber el coste
de posibles tasas y movimientos de mercancia. La tabla que aparece a continuacién muestra el
calculo del valor de las tasas existentes en el puerto de Algeciras para el formato utilizado. Este
valor se ha utilizado como referencia para el resto de puertos incluidos en los calculos.

TASAS PUERTO Condicién Valor

Cuota basica (M) 1 1
Coef. Corrector Régimen simplificado 3,1
Coef. Equipamiento Contenedor>20' cargado 15
Reducciones Mercancias que salgan en ferrocarril 0,75
Bonificaciones Ninguna 1
TOTAL (€/tonelada) 3,4875

Fuente de los datos: Tasas y tarifas portuarias 2013. Puerto Bahia de Algeciras.
http://webserver.apba.es/pls/portal/docs/PAGE/APBA DOCUMENTACION/APBA PAGE DOCUMENTACION M
EMORIA/ESP-TARIFAS%202013.PDF

Por lo tanto, se ha asignado un valor de 3,5 € /tonelada como tasa para cada puerto.
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Continuando con la parte fija, se ha consultado con el Puerto de Barcelona los costes de descarga

en el puerto y de traslado de las mercancias, los cuales aparecen en la siguiente tabla.

DESCARGA Coste (€)

Desde buque a cualquier zona de la terminal 71,61
Desde punto de la terminal al ferrocarril 25,58
Toneladas transportadas 10
TOTAL (€/tonelada) 9,719

Fuente de los datos: Tarifas méximas por la prestacion de servicios portuarios basicos de

manipulacién y transporte de mercancias al trafico de contenedores Port de Barcelona.

http://www.portdebarcelona.cat/cntmng/d/d/workspace/SpacesStore/cd190f32-d9f1-
42bb-a3ec-0286568e7159/es.TMAXCont2011.pdf

Redondeando, se ha utilizado el valor de 10 €/tonelada para representar el coste de las descargas

en cualquier puerto.

Atendiendo ahora a la parte variable, el objetivo era averiguar un precio “tipo” por tonelada y
kilémetro. Para ello se ha realizado una aproximacién tras consultar diferentes ofertas de distintas
fuentes para transportar contenedores de 40 pies. Finalmente, se ha elegido una ruta “tipo”, en este
caso el trayecto Barcelona-Incheon, y a partir del coste de esta ruta y la distancia recorrida se ha
seleccionado un precio por tonelada y kilémetro.

BARCO Ruta Incheon-Barcelona

Coste contenedor 40 pies (€) 1.245
Distancia (km) 16.960
Tiempo (h) 655
Coste barco por km 0,07341
Toneladas transportadas 10
Coste total (€/tkm) 124,5

Fuente de los datos: Icontainers

Para averiguar la distancia de puerto a puerto en cada ruta y el tiempo de recorrido se ha consultado
con el enlace: http://www.searates.com/reference/portdistance/ Una vez obtenida esta distancia y

el coste por tonelada y kilémetro se ha obtenido el precio de las demas rutas multiplicando coste
por distancia.
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TREN

En el caso del tren también hay una parte fija y una parte variable. La fija corresponde a las cargas y
descargas en el tren y a los trincajes que son necesarios para situar la mercancia. Para dar un valor a

este apartado se han consultado diferentes ofertas, entre ellas las que ofrece RENFE, y se ha

decidido que un valor adecuado para la patte fija sea de 8,5 €/tonelada.

En cuanto al coste variable, se ha procedido de la misma manera anterior intentando obtener un

coste tipo. Para ello se ha consultado el documento Observatorio del Transporte Intermodal

Terrestre y Maritimo, del Ministetio de Fomento (3 de Junio de 2011).

Tras esta indagacion se ha elegido como precio “tipo” para un contenedor de 40 pies, 0,45 €/km.
De la misma manera que antes se ha averiguado el precio por tonelada y kilémetro y se han

establecido los costes de todas las rutas multiplicando por la distancia. A continuacién aparece un

ejemplo de la ruta Algeciras-Parfs.

TREN Ruta Algeciras-Paris

Coste por km 0,45
Distancia (km) 2.198
Tiempo (h) 109,9
Toneladas transportadas 10
Coste total (€/tkm) 98,91

Fuente de los datos: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo. 3/6/2011.

CAMION

Para el tramo en camidn se ha considerado un coste de 2 €/tonelada como coste fijo patra cargar el

Ministerio de Fomento

vehiculo con el contenedor.

Atendiendo a la parte variable, consultando el mismo documento anterior se ha decidido establecer
un precio de 1,239 €/km para el camién cargado con el contenedor de 40 pies, y se ha procedido de

la misma manera que pata los otros medios de transporte.

CAMION Ruta Tren-Empresa

Coste por km (€/km) 1,239
Distancia (km) 20
Toneladas transportadas 10
Coste total (€/tkm) 2,48

Fuente de los datos: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo. 3/6/2011.
Ministerio de Fomento
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CALCULOS TOTALES

En la siguiente tabla aparece el ejemplo de una ruta con el calculo de los costes de cada tipo de
transporte por separado. Para los demas trayectos se ha procedido similarmente.

Ruta Incheon-Tarragona-Zaragoza

Distancia barco (km) 17.047
Distancia tren (km) 230
Distancia camién (km) 20
Coste barco (€/t) 125,14
Tasas puerto (€/t) 3,50
Descarga puerto (€/t) 10,00
Coste tren (€/t) 10,35
Trincajes tren (€/t) 8,50
Coste camion (€/t) 2,48
Carga camion (€/t) 2,00
Coste Total (€/t) 159,97
Tiempo (dias) 28

Elaboracion propia con los datos anteriores
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Anexo F

En este apartado aparecen descritos los calculos realizados para averiguar el gasto energético de las

diferentes rutas. Para realizar esto se ha hecho uso del calculador de gasto energético de Ecotransit,
que puede visualizarse en la siguiente direccion: http://www.ecotransit.org/calculation.en.html.

En primer lugar, se ha tratado de dar unos datos estindar que muestren para cada tipo de
transporte el consumo energético por kilémetro recorrido. Esto se ha decidido al no ser posible
calcular directamente el gasto energético de cada ruta, ya que hay tramos de éstas que todavia no se
encuentran construidos, y por lo tanto mediante el calculador utilizado no es posible averiguar el la

energia necesaria para circular por estos trazados.

De esta forma, se han elegido tres trazados estandar, uno por cada tipo de transporte para dar un
gasto energético por kilémetro. Los trazados elegidos han sido los siguientes:

e Barco: Incheon-Algeciras, al ser una de las rutas mas utilizadas en las comparativas.

e Tren: Tours-Amsterdam, al tratarse de un trazado ferroviario de Alta Capacidad ya

construido y con unas condiciones eficientes.

e Camidn: Barcelona-Santander, por ser un trazado largo y de buena conexién por carretera.

Estos trazados han sido evaluados mediante el calculador de Ecotransit, y los resultados generados
pueden observarse al final del presente Anexo. Mediante la tabla que se muestra a continuacion se
ha calculado el consumo energético por kilémetro de cada medio de transporte al transportar 10

toneladas de mercancia estandar:

Medio Transporte | Ruta Energia consumida (MJ) | Distancia (km) | Energia por km (MJ/km)
Barco Incheon-Algeciras 12.965 17.800 0,73
Tren Tours-Amsterdam 3.158 774 4,08
Camion Barcelona-Santander 7.558 700 10,80

Fuente datos: Ecotransit

Una vez obtenido este dato estandar en MJ/km para cada medio de transporte, para calcular la
energfa necesaria en cada ruta sélo queda multiplicar el dato correspondiente por los kilémetros
recorridos, y obtener el gasto energético total sumando los traslados por barco, tren y camion.
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EcoTransIT - Ecological Transport Information Tool

The Ecological Transport Information Tool (EcoTransIT) calculates and compares the
environmental impacts of goods transported by different modes. EcoTransIT compares the
energy consumption, greenhouse gas and exhaust emissions of freight transported by ralil,
road, ship and aircratft.

Calculation parameter

Creation Date: 16.04.2013

Origin: [City district] [kr] Incheon
Destination: [City district] [es] Algeciras
Cargo weight: 10 ton

Input mode: Standard

Transport Chain Sea - 17.625,89 km

Origin: [City district] [kr] Incheon
Sea (null, Load factor:60.0%, Speed reduction:4.0%)
Destination: [City district] [es] Algeciras
© EcoTransIT.org Creation Date: 16.04.2013
Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org This information is supplied without liability

Methodology: http://www.ecotransit.org/scientific.en.phtml
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© EcoTranslIT.org Creation Date: 16.04.2013
Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org This information is supplied without liability
Methodology: http://www.ecotransit.org/scientific.en.phtml
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Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org

Methodology: http://www.ecotransit.org/scientific.en.phtml
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EcoTransIT - Ecological Transport Information Tool

The Ecological Transport Information Tool (EcoTransIT) calculates and compares the
environmental impacts of goods transported by different modes. EcoTransIT compares the
energy consumption, greenhouse gas and exhaust emissions of freight transported by ralil,
road, ship and aircratft.

Calculation parameter

Creation Date: 31.07.2013

Origin: [City district] [fr] Tours
Destination: [City district] [n]] Amsterdam
Cargo weight: 10 ton

Input mode: Standard

Transport Chain Rail - 774,26 km

Origin: [City district] [fr] Tours
Rail (electrified, Load factor:60.0%, ETF:50%, Ferry routing normal)
Destination: [City district] [nl]] Amsterdam
© EcoTransIT.org Creation Date: 31.07.2013
Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org This information is supplied without liability

Methodology: http://www.ecotransit.org/scientific.en.phtml
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© EcoTranslIT.org
Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org
Methodology: http://www.ecotransit.org/scientific.en.phtml
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Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org
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EcoTransIT - Ecological Transport Information Tool

The Ecological Transport Information Tool (EcoTransIT) calculates and compares the
environmental impacts of goods transported by different modes. EcoTransIT compares the
energy consumption, greenhouse gas and exhaust emissions of freight transported by ralil,
road, ship and aircratft.

Calculation parameter

Creation Date: 17.04.2013

Origin: [City district] Barcelona
Destination: [City district] Santander
Cargo weight: 10 ton

Input mode: Standard

Transport Chain Road - 702,46 km

Origin: [City district] Barcelona
Road (24-40 t, EURO-V, Load factor:60.0%, ETF:20%, Ferry routing normal)
Destination: [City district] Santander
© EcoTransIT.org Creation Date: 17.04.2013
Webseite & Informationen: http://www.ecotransit.org This information is supplied without liability

Methodology: http://www.ecotransit.org/scientific.en.phtml
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5.3.2. COMERCIO ARAGONES: RECORRIDOS OPTIMOS (TABLAS)

INTERCAMBIO DE MERCANCIAS DE ARAGON EN ESPANA

INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ARAGON FUERA DE ESPANA

TERRITORIO EXP+IMP (10°t) | EXP+IMP (10° €)
Africa Norte 316,8 393,0
Africa Subsahariana 147,9 177,6
América 188,6 445,6
Asia 775,4 1.649,3
Oceania 6,4 29,4
Reino Unido e Irlanda 398,9 1.111,3
Francia, Paises Bajos, Bélgica 2.651,9 2.931,0
Europa Central 935,2 3.743,6
Escandinavia 191,2 406,3
Mediterraneo 844,2 2.260,0
Europa del este 338,3 1.435,8
Portugal 974,4 923,7
TOTAL 7.769,1 15.506,5
Conjunto Paises que lo componen

Territorio EXP+IMP (10° t) EXP+IMP (10° €)

Andalucia 901,7 1.261,1
P. De Asturias 390,6 275,7
llles Balears 103,7 65,3
Canarias 124,1 147,8
Cantabria 526,1 254,1
Castillay Ledn 3.043,6 2.593,0
Castilla-La Mancha 1.595,6 726,6
Cataluiia 14.881,5 11.882,9
C. Valenciana 5.311,5 2.358,9
Extremadura 332,9 175,5
Galicia 554,8 707,3
C. de Madrid 2.409,5 2.396,5
R, de Murcia 197,3 211,0
C. F. de Navarra 4.175,4 2.173,7
Pais Vasco 2.980,3 2.939,7
La Rioja 1.017,0 618,1
Ceuta y Melilla 7,8 10,9
Total general 38.553,1 28.798,2

Europa Central

Alemania, Austria, Suiza, Luxemburgo

Escandinavia

Finlandia, Dinamarca, Suecia, Noruega

Mediterraneo

Turquia, Grecia, Albania, Italia

Europa del este

Resto de paises de europa
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Zona o pais EXP+IMP (10%t) | EXP+IMP (10° €) | EXP+IMP (% Volumen) | EXP+IMP (% Valor) Total nodo (10°t) | Total nodo (10° €) | Total nodo (%Volumen) | Total nodo (% Valor)
Escandinavia 191,2 406,3 0,41% 0,92% 13.954 11.987 30,12% 27,06%
Reino Unido e Irlanda 398,9 1.111,3 0,86% 2,51%

América 188,6 445,6 0,41% 1,01%

Portugal (mitad) 487,2 461,8 1,05% 1,04%

C.F. de Navarra 4.175,4 2.173,7 9,01% 4,91%

La Rioja 1.017,0 618,1 2,20% 1,40%

Pais Vasco 2.980,3 2.939,7 6,43% 6,64%

Cantabria 526,1 254,1 1,14% 0,57%

Castilla y Le6n 3.043,6 2.593,0 6,57% 5,85%

P. de Asturias 390,6 275,7 0,84% 0,62%

Galicia 554,8 707,3 1,20% 1,60%

Francia, Paises Bajos, Bélgica 2.651,9 2.931,0 5,72% 6,62% 2.652 2.931 5,72% 6,62%
Africa Norte 316,8 393,0 0,68% 0,89% 23.982 24.354 51,77% 54,97%
Africa Subsahariana 147,9 177,6 0,32% 0,40%

Asia 775,4 1.649,3 1,67% 3,72%

Oceania 6,4 29,4 0,01% 0,07%

Europa Central 935,2 3.743,6 2,02% 8,45%

Mediterraneo 844,2 2.260,0 1,82% 5,10%

Europa del Este 338,3 1.435,8 0,73% 3,24%

Cataluia 14.881,5 11.882,9 32,13% 26,82%

C. Valenciana 5.311,5 2.358,9 11,47% 5,32%

R. Murcia 197,3 211,0 0,43% 0,48%

llles Balears 103,7 65,3 0,22% 0,15%

Canarias 124,1 147,8 0,27% 0,33%

Portugal (mitad) 487,2 461,8 1,05% 1,04% 5.735 5.032 12,38% 11,36%
C. de Madrid 2.409,5 2.396,5 5,20% 5,41%

Castilla-La Mancha 1.595,6 726,6 3,44% 1,64%

Andalucia 901,7 1.261,1 1,95% 2,85%

Extremadura 332,9 175,5 0,72% 0,40%

Ceuta y Melilla 7,8 10,9 0,02% 0,02%
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5.3.3. COMERCIO ARAGONES: DESTINOS DE MAS VALOR ECONOMICO (TABLAS)

PRINCIPALES PUNTOS DE INTERCAMBIO DE MERCANCIAS CON ARAGON

TERRITORIO Export (10° €) Import (10° €) Export (t) Import (t) Export (€/kg) Import (€/kg)

Francia 1.410.910 593.980 1.074.215 1.237.467 1,31 0,48
Alemania 1.492.400 1.556.480 379.124 449.550 3,94 3,46
Reino Unido 804.710 244.220 308.964 72.182 2,60 3,38
Italia 1.025.320 628.710 475.962 222.851 2,15 2,82
Portugal 606.960 316.700 490.403 484.024 1,24 0,65
Paises Bajos 222.050 234.220 59.589 53.235 3,73 4,40
Austria 124.350 322.000 24.352 49.077 5,11 6,56
Bélgica 245.000 224.870 67.210 160.227 3,65 1,40
Cataluiia 5.121.000 6.761.900 7.598.800 7.282.700 0,67 0,93
Pais Vasco 830600 2.109.100 1.377.700 1.602.600 0,60 1,32
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5.3.4. COMERCIO ARAGONES: EXPORTACIONES E IMPORTACIONES (TABLA)

Africa Norte 316,8 27 %
Africa Subsahariana 147,9
Asia 775,4
Oceania 6,4
Mediterraneo 844,2
Europa del este 338,3 16,5 %
Europa Central 935,2
Reino Unido e Irlanda 398,9 16,5 %
América 188,6
Portugal (mitad) 487,2
Escandinavia 191,2
Francia, Paises Bajos, Bélgica 2.651,9 34%
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5.4.7. POSIBLE DEMANDA DEL EJE DE LA TCP

Pais 2010 (TONELADAS) Pais 2010 (TONELADAS)
EXPORT IMPORT EXPORT IMPORT
Francia 1.072.911 1.237.115 Francia 808.016 1.434.982
Paises Bajos 59.330 48.340 Paises Bajos 112.015 276.335
Alemania 378.776 436.968 Alemania 216.514 1.169.574
Bélgica 67.205 155.292 Bélgica 86.900 400.613
Reino Unido 280.828 65.845 Reino Unido 197.921 179.529
Suiza 20.898 5.361 Suiza 25.476 11.759
Austria 24.350 49.076 Austria 21.490 121.500
Luxemburgo 7.479 39.320 Luxemburgo 2.362 37.851
Italia 459.856 214.239 Italia 308.088 780.871
Dinamarca 17.848 24.068 Dinamarca 6.408 46.546
TOTAL 2.389.481 2.275.622 TOTAL 1.785.189 4.459.561
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Pais 2010 (TONELADAS) Pais 2010 (TONELADAS)
EXPORT IMPORT EXPORT IMPORT
Francia 573.427 322.323 Francia 982.571 433.983
Paises Bajos 61.499 55.250 Paises Bajos 418.504 126.225
Alemania 226.081 162.434 Alemania 893.869 226.364
Bélgica 32.468 92.256 Bélgica 157.268 78.873
Reino Unido 123.520 50.541 Reino Unido 582.218 169.157
Suiza 12.876 4.562 Suiza 59.103 2.600
Austria 7.989 10.014 Austria 41.916 36.022
Luxemburgo 1.479 3.593 Luxemburgo 1.272 2.477
Italia 196.882 98.929 Italia 649.307 256.956
Dinamarca 18.113 6.021 Dinamarca 60.083 12.561
TOTAL 1.254.336 805.922 TOTAL 3.846.111 1.345.218
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Pais 2010 (TONELADAS) Elemento 2010 (TONELADAS)
EXPORT IMPORT EXPORT IMPORT
Francia 106.404 29.863 Francia 1.275.212 726.002
Paises Bajos 39.609 21.993 Paises Bajos 702.870 364.862
Alemania 117.109 38.216 Alemania 546.991 590.999
Bélgica 28.855 18.588 Bélgica 229.743 147.882
Reino Unido 105.849 29.534 Reino Unido 922.165 367.563
Suiza 5.172 88 Suiza 0 0
Austria 3.071 6.193 Austria 33.643 22.484
Luxemburgo 94 64.230 Luxemburgo 8.116 11.160
Italia 75.137 16.001 Italia 374.050 312.176
Dinamarca 6.185 241 Dinamarca 50.121 96.932
TOTAL 487.485 224.948 TOTAL 4.142.911 2.640.059
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ANEXO ]

Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario. «<BOE» nim.
276,de 18/11/2003. Capitulos II-III.
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CAPITULO 1II

Planificacion, proyecto y construccion de infraestructuras ferroviarias
integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General

[Blogue 10: #a5]

Articulo 5. Planificacion de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de
Interés General.

1. Corresponde al Ministerio de Fomento, oidas las comunidades autéonomas afectadas, la
planificacion de las infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General y el
establecimiento o la modificacion de las lineas ferroviarias o de tramos de las mismas. Asimismo, se
estara a las reglas que aquél determine respecto del establecimiento o la modificacion de otros
elementos que deban formar parte de la Red Ferroviaria de Interés General.

2. Para el establecimiento o la modificacion de una linea o tramo integrante de la Red Ferroviaria de
Interés General, sera precisa la aprobacidn, por el Ministerio de Fomento, de un estudio informativo, con
arreglo a lo previsto en esta ley y a la normativa reglamentaria que la desarrolle.

El estudio informativo comprende el analisis y la definicion, en aspectos tanto geograficos como
funcionales, de las opciones de trazado de una actuacion determinada y, en su caso, de la seleccidén de
la alternativa mas recomendable como solucion propuesta. El estudio informativo incluira el estudio de
impacto ambiental de las opciones planteadas y constituird el documento basico a efectos de la
correspondiente evaluacidon ambiental prevista en la legislacién ambiental.

3. Para su tramitacion, el Ministerio de Fomento deberd remitir el estudio informativo
correspondiente a las comunidades autonomas y entidades locales afectadas, con objeto de que, durante
el plazo de un mes, examinen si el trazado propuesto es el mas adecuado para el interés general y para
los intereses que representan. Transcurrido dicho plazo sin que dichas administraciones publicas
informen al respecto, se entendera que estan conformes con la solucion propuesta.

En el caso de nuevas lineas ferroviarias, de tramos de las mismas o de otros elementos de la
infraestructura ferroviaria, no incluidos en el planeamiento urbanistico vigente de los nlcleos de
poblacion a los que afecten, en que se manifestara disconformidad, necesariamente motivada, el
expediente sera elevado al Consejo de Ministros que decidird si procede ejecutar el proyecto y, en este
caso, acordara la modificacion o revision del planeamiento afectado, que deberd acomodarse a las
determinaciones del proyecto en el plazo de un afio desde su aprobacion.

4. Con caracter simultaneo al trémite de informe a que se refiere el apartado anterior, el estudio
informativo se sometera, en la forma prevista en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen
Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun, a un trdmite de
informacion publica durante un periodo de 30 dias habiles. Las observaciones realizadas en este tramite
deberan versar sobre la concepcidn global del trazado. La tramitacion del expediente de informacion
publica corresponde al Ministerio de Fomento.

5. Una vez concluidos los plazos de audiencia e informacién publica, el Ministerio de Fomento
remitird el expediente completo, que incluird el estudio informativo y el resultado de los tramites de
audiencia e informacion publica, al Ministerio de Medio Ambiente a los efectos previstos en la legislacion
ambiental.

6. Completada la tramitacion prevista en el apartado anterior, correspondera al Ministerio de
Fomento el acto formal de aprobacion del estudio informativo que determinara la inclusion de la linea o
tramo de la red a que éste se refiera, en la Red Ferroviaria de Interés General, de conformidad con lo
establecido en el articulo 4.2.

Con ocasion de las revisiones de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o en los casos que
se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente vigente, se incluiran las nuevas lineas
ferroviarias o tramos de las mismas contenidos en los estudios informativos aprobados con anterioridad.

[Bloque 11: #a6]

Articulo 6. Proyeccion y construccion de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red
Ferroviaria de Interés General.

1. Los proyectos basicos y de construccién de las lineas ferroviarias o de tramos de las mismas, se
aprobaran y ejecutaran conforme disponga la correspondiente resolucion del Ministerio de Fomento que
determine su establecimiento o, en su caso, modificacién. La referida resolucién determinard si el
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ejercicio de las citadas facultades corresponde al propio Ministerio de Fomento o al administrador de
infraestructuras ferroviarias.

Se entiende por proyecto de construccion el que establece el desarrollo completo de la solucion
adoptada en relaciéon con la necesidad de una determinada infraestructura ferroviaria, con el detalle
necesario para hacer factible su construccién y posterior explotacion. El proyecto basico es la parte del
proyecto de construccion que contiene los aspectos geométricos del mismo, asi como la definicion
concreta de los bienes y derechos afectados.

2. La aprobacién del correspondiente proyecto basico o el de construccidon de lineas ferroviarias,
tramos de las mismas u otros elementos de la infraestructura ferroviaria o de modificacion de las
preexistentes que requiera la utilizacion de nuevos terrenos, supondra la declaracién de utilidad publica
o interés social, la necesidad de ocupacion y la declaracién de urgencia de la misma, a efectos de la
expropiacién forzosa de aquellos en los que deba construirse la linea, el tramo o el elemento de la
infraestructura ferroviaria o que sean necesarios para modificar las preexistentes, segun lo previsto en la
legislacién expropiatoria.

3. Cuando corresponda al administrador de infraestructuras ferroviarias la construccion de las
infraestructuras ferroviarias, la potestad expropiatoria sera ejercida por la Administracion General del
Estado y el beneficiario de la expropiacion sera el propio administrador de infraestructuras ferroviarias
que abonara el justiprecio de las expropiaciones.

4 El Ministerio de Fomento, asi como la Entidad Publica Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF) podran, mediante convenio de colaboracion, encomendar a otras Administraciones
publicas, Entidades de derecho publico y sociedades vinculadas o dependientes de estas
Administraciones, las facultades correspondientes a la contratacion de obras ferroviarias en la Red
Ferroviaria de Interés General. En todo caso, la aprobacion del estudio informativo y del proyecto de
construccién correspondera en estos supuestos al érgano competente de la Administracion General del
Estado, que ejercera también las funciones de supervision y recepcion de la obra.

5 El Ministro de Fomento, asi como la Entidad Publica Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF) a través de su Consejo de Administracién y previa autorizacién del Titular de Fomento, a fin de
activar la ejecucion de los planes y programas de infraestructuras ferroviarias, podran encomendar a
una sociedad mercantil de las contempladas en el articulo 166.2 de la Ley 33/2003, de 3 de noviembre,
de Patrimonio de las Administraciones Publicas, la construccion y explotacion de las obras ferroviarias
dentro de sus respectivas competencias establecidas en la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector
Ferroviario.

Las relaciones entre la Administracion General del Estado y el ADIF, por un lado, y las sociedades
estatales a las que se refiere el parrafo anterior, por otro, se regulardan mediante los correspondientes
convenios que, en el marco presupuestario establecido por el Ministerio de Economia y Hacienda, habran
de ser autorizados por el Consejo de Ministros. Los citados convenios preveran, al menos, el régimen de
construccion y explotacion de las obras ferroviarias de que se trate, las potestades de la Administracion
General del Estado y del ADIF en relacion con la direccién, inspeccidn, control y recepcion de las obras,
cuya titularidad corresponderd a aquéllos, y las aportaciones econémicas que hayan de realizar a la
sociedad estatal la Administracién General del Estado o el ADIF.

El régimen de contratacion de la sociedad mercantil por lo que respecta a la construcciéon de
infraestructuras ferroviarias sera el previsto para las sociedades mercantiles estatales en la legislacion
de contratos de las Administraciones Publicas, que sera igualmente aplicable a la construccion y
explotacion de carreteras.

La actividad de contratacion en relaciéon con la electrificacion y sefalizacion, asi como el
mantenimiento de la infraestructura ferroviaria, se llevara a cabo en los mismos términos que el articulo
22.3.c) de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario, prevé para el Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias.

Se afiaden los apartados 4 a 5 por la disposicion adicional 67 de la Ley 30/2005, de 29 de diciembre. Ref.
BOE-A-2005-21525

Ultima actualizacion, publicada el 30/12/2005, en vigor a partir del 19/01/2006.

Texto original, publicado el 18/11/2003, en vigor a partir del 18/05/2004.

[Bloque 12: #a7]

Articulo 7. Incidencia de las infraestructuras ferroviarias sobre el planeamiento urbanistico.
El control municipal.
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1. Los Planes Generales y demas instrumentos generales de ordenacién urbanistica calificaran los
terrenos que se ocupen por las infraestructuras ferroviarias que formen parte de la Red Ferroviaria de
Interés General como sistema general ferroviario o equivalente y no incluirdn determinaciones que
impidan o perturben el ejercicio de las competencias atribuidas al administrador de infraestructuras
ferroviarias.

2. Asimismo, en los casos en que se acuerde la redaccion, revision o modificacion de un instrumento
de planeamiento urbanistico que afecte a lineas ferroviarias, a tramos de las mismas, a otros elementos
de la infraestructura ferroviaria o a las zonas de servicio previstas en el articulo 9, el 6rgano con
facultades para acordar su aprobacion inicial deberd enviar, con anterioridad a ésta, el contenido del
proyecto al Ministerio de Fomento para que emita, en el plazo de un mes computado desde la fecha de
su recepcion y con caracter vinculante en lo relativo a las materias de su competencia, informe
comprensivo de las observaciones que, en su caso, estime convenientes. Si transcurrido dicho plazo no
se hubiera evacuado el informe citado por el referido Ministerio, se entendera su conformidad con el
proyecto.

3. Las obras de construccidn, reparacion o conservacion de lineas ferroviarias, de tramos de las
mismas o de otros elementos de la infraestructura tendran la consideracidon de obras de interés general
y sus proyectos seran, previamente a su aprobacién, comunicados a la administracion urbanistica
competente, a efectos de que compruebe su adecuacion al correspondiente estudio informativo y emita
el oportuno informe, que se entendera que es favorable si transcurre un mes desde la presentacion de la
oportuna documentacién sin que se hubiere remitido.

Dichas obras no estaran sometidas al control preventivo municipal al que se refiere el articulo
84.1.b) de la Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases del Régimen Local.

4. El administrador de infraestructuras ferroviarias no precisara las autorizaciones, permisos o
licencias administrativas de primera instalacion, funcionamiento o apertura previstas en la normativa
vigente para el desarrollo de actividades vinculadas, directamente, al trafico ferroviario.

5. Las autorizaciones y, en su caso, las concesiones otorgadas a particulares para la realizacién de
obras o actividades en la zona de servicio, no eximiran a sus titulares de obtener los permisos, licencias
y demas autorizaciones que, en cada caso, sean exigidas por otras disposiciones legales.

[Blogue 13: #a8]

Articulo 8. Pasos a nivel.

1. Los cruces de carreteras u otras vias de comunicacion con lineas férreas que se produzcan por el
establecimiento o la modificacién de cualquiera de ellas, deberan, en todo caso, realizarse a distinto
nivel.

Unicamente, con carécter excepcional y por causas justificadas, podra autorizarse el establecimiento
provisional de nuevos pasos a nivel por el tiempo estrictamente necesario y en la forma que
reglamentariamente se establezca.

2. El Ministerio de Fomento y las Administraciones publicas con competencia en materia de
carreteras procederan, segun lo permitan las disponibilidades presupuestarias y conforme a los
convenios que, en su caso, pudieran celebrarse, a la supresidon de los pasos a nivel existentes y, en su
caso, a su sustitucidon por cruces a distinto nivel, en la forma que reglamentariamente se determine.

3. El Ministerio de Fomento, directamente o a través del administrador de infraestructuras
ferroviarias, y con objeto de preservar y mejorar la seguridad de los usuarios de las carreteras y
caminos y del ferrocarril, podra realizar la reordenacion de pasos a nivel, asi como de sus accesos, tanto
de titularidad publica como privada, garantizando en este Ultimo caso el acceso a los predios afectados.

4. La aprobacién administrativa de los proyectos de construccién de cruces a distinto nivel y los de
las obras necesarias para la reordenacion, concentracion y mejora de los pasos a nivel y de sus accesos,
incluida la mejora de su visibilidad, llevard aneja la declaracion de utilidad publica y la urgencia de la
ocupacion a efectos de la expropiacion de los bienes que pudieran ser necesarios para dichas
actuaciones. Para la aprobacién de los citados proyectos, no serd necesaria la existencia del tramite de
informacién publica cuando las actuaciones a llevar a cabo no supongan una modificacion sustancial en
la funcionalidad de la linea afectada.

Las referidas obras no estan sometidas a los actos de control preventivo municipal a que se refiere
el articulo 84.1.b) de la Ley Reguladora de las Bases del Régimen Local y tienen el caracter de obras de
conservacion, mantenimiento y reposicion de instalaciones ferroviarias. No obstante, los proyectos de
nuevas construcciones deberan someterse a informe de la Administracion urbanistica competente que se
entendera emitido favorablemente si no se hubiese evacuado, de forma expresa, en el plazo de un mes
desde la recepcién de la documentacién.
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5. Los pasos a nivel particulares existentes, establecidos para el servicio de determinadas fincas o
de explotaciones de cualquier clase, se regiran por las condiciones fijadas en la correspondiente
autorizacion, quedando expresamente prohibida su utilizacion por personas distintas o para traficos o
fines diferentes de los comprendidos en aquélla. El Ministerio de Fomento podra, de oficio o a propuesta
de las Administraciones publicas competentes en materia de carreteras, acordar la clausura de los pasos
a nivel establecidos en caminos privados cuando los titulares de los mismos no respeten las condiciones
de la autorizacién o no atiendan debidamente a su conservacion, proteccion y sefializacion, o cuando el
cruce de la via pueda realizarse por otros pasos cercanos, a igual o a distinto nivel. Se podran modificar
las condiciones de la autorizacion otorgada para el establecimiento del paso a nivel o imponer nuevas
exigencias de seguridad o de paso cuando las circunstancias del camino o del cruce hubieran variado
desde la fecha de otorgamiento de aquélla.

6. No tendran la consideracion de pasos a nivel a los efectos de esta ley, las intersecciones de
caminos o vias de comunicacion con lineas ferroviarias cuando aquéllas se produzcan dentro de zonas
industriales o portuarias o en los accesos a las mismas, siempre que se den conjuntamente las
siguientes circunstancias:

a) Que la entidad explotadora de dichas lineas ferroviarias comparta con la responsable de la
carretera la ordenacion de los traficos en los puntos de cruce.

b) Que la preferencia en dichos puntos quede fijada en cada momento con arreglo al referido
sistema de ordenacidon de los traficos, pudiendo llegar a compartir la plataforma de la linea ferroviaria
con el trafico viario.

Dichas intersecciones habran de contar con la proteccion que corresponda conforme a lo que se
determine reglamentariamente y los trenes deberan limitar su velocidad maxima de circulacién por
aquéllas a 40 kilémetros por hora.

7. Igualmente no tendran la consideracion de pasos a nivel a los efectos de esta Ley las
intersecciones de viales, tanto los destinados al trafico rodado como al peatonal, con las lineas
ferroviarias integradas en la Red Ferroviaria de Interés General o tramos de las mismas que sean
susceptibles de ser utilizados no solamente para la circulacion de trenes y otros vehiculos ferroviarios
convencionales, sino también para la de tranvias, metros ligeros, u otros medios de transporte sobre
railes diferentes del ferrocarril convencional, siempre que se cumplan los siguientes requisitos:

a) Que la configuracion fisica de la linea ferroviaria o tramo de la misma responda a las tipologias y
parametros de disefio propios de las lineas destinadas a la circulacién de tranvias, metros ligeros o
vehiculos analogos.

b) Que los sistemas de control de trafico de la linea o tramo y las caracteristicas de su explotacidon
sean los habitualmente utilizados en las lineas destinadas a la circulaciéon de tranvias, metros ligeros o
vehiculos analogos.

Se afiade el apartado 7 por la disposicion final 23.1 de la Ley 2/2011, de 4 de marzo. Ref. BOE-A-2011-4117.

Ultima actualizacion, publicada el 05/03/2011, en vigor a partir del 06/03/2011.

Texto original, publicado el 18/11/2003, en vigor a partir del 18/05/2004.

[Bloque 14: #a9]

Articulo 9. Zonas de servicio ferroviario.

1. El Ministerio de Fomento podra delimitar, especialmente en ambitos vinculados a estaciones o
terminales de carga, zonas de servicio ferroviario que incluirdn los terrenos necesarios para la ejecucion
de infraestructuras ferroviarias y para la realizacion de las actividades propias del administrador de
infraestructuras ferroviarias, los destinados a tareas complementarias de aquéllas y los espacios de
reserva que garanticen el desarrollo del servicio ferroviario.

Sin perjuicio de las actividades a que se refiere el parrafo anterior, dentro de la zona de servicio
ferroviario podran realizarse otras de caracter industrial, comercial y de servicios cuya localizacién esté
justificada por su

relacion con aquéllas, de conformidad con lo que determine el Proyecto de Delimitacion y Utilizacion
de Espacios Ferroviarios y el planeamiento urbanistico correspondiente.

ANEXO J
222


http://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2011-4117

El régimen aplicable, dentro de las zonas de servicio ferroviario, a los terrenos necesarios para la
ejecucion de infraestructuras ferroviarias y para la realizacion de las actividades propias del
administrador de infraestructuras ferroviarias, se ajustara a lo dispuesto en el Proyecto de Delimitacion y
Utilizacion de Espacios Ferroviarios al que se refiere el apartado siguiente.

2. El establecimiento de la zona de servicio se hara a través de un Proyecto de Delimitacion y
Utilizacion de Espacios Ferroviarios, que incluira las actividades que se prevé desarrollar en las diversas
areas asi como su justificacion o conveniencia. El Proyecto serd elaborado por el administrador de
infraestructuras ferroviarias y aprobado por el Ministro de Fomento.

Reglamentariamente se establecera el contenido, la documentacion y el procedimiento que se debe
seguir para su aprobacién, que comprenderda, necesariamente, la emisién de informe por las
administraciones urbanisticas locales y autonémicas sobre aspectos de su competencia.

La aprobacion del Proyecto de Delimitacion y Utilizacion de Espacios Ferroviarios llevara implicita la
declaracion de utilidad publica o interés social, la necesidad de ocupacion y la declaracion de urgencia de
la misma, a efectos expropiatorios, de los bienes y derechos necesarios para su implantacion.

[Bloque 15: #a10]

Articulo 10. Consideracion urbanistica de las zonas de servicio.

1. Los Planes Generales y demas instrumentos generales de ordenacion urbanistica calificaran los
terrenos destinados a zonas de servicio ferroviario como sistema general ferroviario o equivalente y no
incluirdn determinaciones que impidan o perturben el ejercicio de las competencias atribuidas al
administrador de infraestructuras ferroviarias.

2. El sistema general ferroviario referido a las zonas de servicio establecido en el oportuno Proyecto
de Delimitacion y Utilizacion de Espacios Ferroviarios se desarrollara a través de un Plan Especial de
ordenacion de la zona de servicio ferroviario o instrumento equivalente, que se tramitara de la siguiente
forma:

a) El administrador de infraestructuras ferroviarias podra formular el proyecto del referido Plan
Especial, que se tramitara y aprobara, como plan de iniciativa publica, por la autoridad urbanistica
competente conforme a la legislacién aplicable en cada caso.

b) Concluida la tramitacion, con caracter previo a la aprobacién definitiva, la autoridad urbanistica
competente dara traslado del proyecto del Plan al administrador de infraestructuras ferroviarias, para
que éste emita informe sobre las cuestiones de su competencia en el plazo maximo de un mes.

c) En caso de que no se dé traslado del proyecto del Plan, en el plazo de seis meses desde su
remision por el administrador de infraestructuras ferroviarias al 6rgano encargado de su tramitacién, o
de desacuerdo entre ambas autoridades sobre su contenido, la Administracidon urbanistica no podra
aprobarlo definitivamente, debiendo iniciar un periodo de negociacion con el administrador de
infraestructuras ferroviarias con objeto de obtener un acuerdo expreso en el plazo de dos meses.

Transcurrido dicho plazo sin acuerdo, se remitird el expediente al Consejo de Ministros que
resolverd, con caracter vinculante, sobre las cuestiones objeto de discrepancia.

3. Las obras que se lleven a cabo en la zona de servicio ferroviario deberan adaptarse al Plan
Especial de ordenacién de ésta o al instrumento equivalente. Para la constatacion de este requisito habra
de solicitarse, antes de su realizacion, informe a la Administracion urbanistica competente que se
entenderd que es favorable si transcurre un mes desde la presentacion de la correspondiente
documentacion sin que se hubiere remitido.

4. En caso de que no se haya aprobado el Plan Especial de ordenacién de la zona de servicio
ferroviario o el instrumento equivalente a los que se refiere el apartado anterior, las obras que realice el
administrador de infraestructuras ferroviarias en la zona de servicio ferroviario deberan ser compatibles
con el Proyecto de Delimitacién y Utilizacion de Espacios Ferroviarios.

5. No procedera la suspensién de la ejecucion, por los érganos urbanisticos, de las obras que se
realicen por el administrador de infraestructuras ferroviarias cuando éstas se lleven a cabo en
cumplimiento de los planes y de los proyectos de obras aprobados por los 6rganos competentes.

[Bloque 16: #al11]

Articulo 11. Clausura de lineas o tramos de la infraestructura ferroviaria.
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1. Cuando el resultado econémico de la explotacion de una linea ferroviaria sea altamente deficitario
el Consejo de Ministros, a instancia del Ministro de Fomento, podra acordar su clausura. En la propuesta
que formule el Ministro de Fomento al Consejo de Ministros, se acreditara el cumplimiento previo de lo
previsto en el articulo 4.3.

2. Con caracter previo a la adopcidon del acuerdo de clausura de la linea o tramo afectado, el
Ministerio de Fomento lo pondra en conocimiento de las comunidades autonomas o entidades locales que
pudieran resultar afectadas. Si las comunidades auténomas o Entidades Locales no asumieran la
financiacion para la administracion de la linea ferroviaria o tramo de la misma, el Consejo de Ministros
acordara su clausura.

3. La clausura de elementos distintos de las lineas y tramos se acordarda con arreglo a las
condiciones que fije el Ministerio de Fomento y conforme a las condiciones y al procedimiento previstos
en los apartados precedentes.

[Bloque 17: #ciii]

CAPITULO III

Limitaciones a la propiedad

[Bloque 18: #al2]

Articulo 12. Zona de dominio publico, zona de proteccion y limite de edificacion.

A los efectos de esta ley, se establecen en las lineas ferroviarias que formen parte de la Red
Ferroviaria de Interés General, una zona de dominio publico, otra de proteccion y un limite de
edificacion. Tanto las referidas zonas como el limite de edificacidon se regiran por lo establecido en esta
ley y en sus disposiciones de desarrollo.

Los 6rganos de la Administracion del Estado, en el ejercicio de las facultades que les correspondan
en relacién con las zonas de dominio publico y de proteccidén y con el limite de edificacién, se
coordinaran con los demas o6rganos de la misma o de otras Administraciones publicas a los que,
legalmente, se les confieran competencias en relacion con terrenos que merezcan una especial
salvaguarda.

[Bloque 19: #a13]

Articulo 13. Zona de dominio publico.

1. Comprenden la zona de dominio publico los terrenos ocupados por las lineas ferroviarias que
formen parte de la Red Ferroviaria de Interés General y una franja de terreno de ocho metros a cada
lado de la plataforma, medida en horizontal y perpendicularmente al eje de la misma, desde la arista
exterior de la explanacion.

2. La arista exterior de la explanacién es la interseccion del talud del desmonte, del terraplén o, en
su caso, de los muros de sostenimiento colindantes con el terreno natural.

3. En los casos especiales de puentes, viaductos, estructuras u obras similares, se podran fijar como
aristas exteriores de la explanacion las lineas de proyeccion vertical del borde de las obras sobre el
terreno, siendo, en todo caso, de dominio publico el terreno comprendido entre las referidas lineas.

4. En los tuneles, la determinacion de la zona de dominio publico se extenderd a la superficie de los
terrenos necesarios para asegurar la conservacion y el mantenimiento de la obra, de acuerdo con las
caracteristicas geotécnicas del terreno, su altura sobre aquéllos y la disposicion de sus elementos,
tomando en cuenta circunstancias tales como su ventilacion y sus accesos.

[Bloque 20: #al14]

Articulo 14. Zona de proteccion.

La zona de proteccion de las lineas ferroviarias consiste en una franja de terreno a cada lado de las
mismas delimitada, interiormente, por la zona de dominio publico definida en el articulo anterior vy,
exteriormente, por dos lineas paralelas situadas a 70 metros de las aristas exteriores de la explanacién.

[Bloque 21: #al5]
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Articulo 15. Normas especiales.

1. Para ejecutar, en las zonas de dominio publico y de proteccion de la infraestructura ferroviaria,
cualquier tipo de obras o instalaciones fijas o provisionales, cambiar el destino de las mismas o el tipo de
actividad que se puede realizar en ellas y plantar o talar arboles se requerird la previa autorizacion del
administrador de infraestructuras ferroviarias. Lo dispuesto en este apartado se entiende sin perjuicio de
las competencias de otras Administraciones publicas.

Cualesquiera obras que se lleven a cabo en la zona de dominio publico y en la zona de proteccion y
que tengan por finalidad salvaguardar paisajes o construcciones o limitar el ruido que provoca el transito
por las lineas ferroviarias, seran costeadas por los promotores de las mismas.

No obstante lo anterior, sdlo podran realizarse obras o instalaciones en la zona de dominio publico,
previa autorizacion del administrador de infraestructuras ferroviarias, cuando sean necesarias para la
prestacion del servicio ferroviario o bien cuando la prestacion de un servicio de interés general asi lo
requiera.

Excepcionalmente y por causas debidamente justificadas, podra autorizarse el cruce de la zona de
dominio publico, tanto aéreo como subterraneo, por obras e instalaciones de interés privado.

En los supuestos de ocupacion de la zona de dominio publico ferroviario, el que la realizare estara
obligado a la limpieza y recogida del material situado en los terrenos ocupados hasta el limite de la
citada zona de dominio publico, previo requerimiento de la Administracion publica o del administrador de
infraestructuras ferroviarias titular de la linea. Si no se atendiere el requerimiento dentro del plazo
conferido, actuard de forma subsidiaria la citada Administracion publica o el administrador de
infraestructuras ferroviarias titular de la linea, mediante la realizacion de las necesarias labores de
limpieza y recogida del material, quedando el ocupante de los terrenos obligado a resarcir los gastos en
los que se hubiere incurrido por dicha actuacién.

2. En la zona de protecciéon no podran realizarse obras ni se permitirdn mas usos que aquellos que
sean compatibles con la seguridad del tréfico, ferroviario previa autorizacion, en cualquier caso, del
administrador de infraestructuras ferroviarias. Este podra utilizar o autorizar la utilizacién de la zona de
proteccidn por razones de interés general o cuando lo requiera el mejor servicio de la linea ferroviaria.

Seran indemnizables la ocupacion de la zona de proteccion y los dafios y perjuicios que se causen
por su utilizacion, con arreglo a lo establecido en la Ley de 16 de diciembre de 1954, de Expropiacion
Forzosa.

La denegacion de la autorizacion deberd fundarse en las previsiones de los planes o proyectos de
ampliacién o variacion de la linea ferroviaria en los diez afios posteriores al acuerdo.

3. Podran realizarse cultivos agricolas en la zona de proteccidn, sin necesidad de autorizacion
previa, siempre que se garantice la correcta evacuacion de las aguas de riego y no se causen perjuicios
a la explanacion, quedando prohibida la quema de rastrojos.

4. En las construcciones e instalaciones ya existentes podran realizarse, exclusivamente, obras de
reparacion y mejora, siempre que no supongan aumento de volumen de la construccién y sin que el
incremento de valor que aquéllas comporten puedan ser tenidas en cuenta a efectos expropiatorios. En
todo caso, tales obras requerirdan la previa autorizacion del administrador de infraestructuras
ferroviarias, sin perjuicio de los demas permisos o autorizaciones que pudieran resultar necesarios en
funcién de la normativa aplicable.

5. Reglamentariamente, podra determinarse una distancia inferior a la establecida en los articulos
precedentes para delimitar la zona de dominio publico y la de proteccién, en funcion de las
caracteristicas técnicas de la linea ferroviaria de que se trate y de las caracteristicas del suelo por el que
discurra dicha linea.

6. En suelo clasificado como urbano consolidado por el correspondiente planeamiento urbanistico,
las distancias establecidas en los articulos anteriores para la proteccién de la infraestructura ferroviaria
seran de cinco metros para la zona de dominio publico y de ocho metros para la de proteccién, contados
en todos los casos desde las aristas exteriores de la explanacion. Dichas distancias podran ser reducidas
por el Ministerio de Fomento, siempre que se acredite la necesidad de la reduccidon y no se ocasione
perjuicio a la regularidad, conservacidon y el libre transito del ferrocarril sin que, en ningun caso, la
correspondiente a la zona de dominio publico pueda ser inferior a dos metros.

[Bloque 22: #a16]

Articulo 16. Limite de edificacion.

1. A ambos lados de las lineas ferroviarias que formen parte de la Red Ferroviaria de Interés
General se establece la linea limite de edificacion, desde la cual hasta la linea ferroviaria queda prohibido
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cualquier tipo de obra de construccidn, reconstruccion o ampliacién, a excepcion de las que resultaren
imprescindibles para la conservacion y mantenimiento de las edificaciones existentes en el momento de
la entrada en vigor de esta ley. Igualmente, queda prohibido el establecimiento de nuevas lineas
eléctricas de alta tension dentro de la superficie afectada por la linea limite de edificacion.

2. La linea limite de edificaciéon se sitia a 50 metros de la arista exterior mas proxima de la
plataforma, medidos horizontalmente a partir de la mencionada arista.

Reglamentariamente, podra determinarse una distancia inferior a la prevista en el parrafo anterior
para la linea limite de edificacién, en funcion de las caracteristicas de las lineas.

3. Asimismo, el Ministerio de Fomento, previo informe de las comunidades auténomas y entidades
locales afectadas, podra, por razones geograficas o socioecondmicas, fijar una linea limite de edificacion
diferente a la establecida con caracter general, aplicable a determinadas lineas ferroviarias que formen
parte de la Red Ferroviaria de Interés General, en zonas o areas delimitadas.

4. Con caracter general, en las lineas ferroviarias que formen parte de la Red Ferroviaria de Interés
General que discurran por zonas urbanas, el Ministerio de Fomento podra establecer la linea limite de
edificacion a una distancia inferior a la fijada en el apartado 2, siempre que lo permita el planeamiento
urbanistico correspondiente.

[Bloque 23: #al17]

Articulo 17. Expropiacion de bienes existentes en la zona de proteccion hasta la linea limite
de edificacion.

En la zona de proteccion hasta la linea limite de edificacion, el administrador de infraestructuras
ferroviarias podra solicitar al Ministerio de Fomento la expropiacion de bienes que pasaran a tener la
consideracion de dominio puUblico, entendiéndose implicita la declaracion de utilidad publica y la
necesidad de su ocupacion, siempre que se justifique su interés para la idonea prestacion de los
servicios ferroviarios y para la seguridad de la circulacion.

[Bloque 24: #a18]

Articulo 18. Obras y actividades ilegales en zonas de dominio publico o de proteccién de la
infraestructura ferroviaria.

1. Los Delegados de Gobierno, a instancia del Ministerio de Fomento o del administrador de
infraestructuras ferroviarias, dispondran la paralizacion de las obras o instalaciones y la suspension de
usos prohibidos, no autorizados o que no se ajusten a las condiciones establecidas en las autorizaciones.
Asimismo, se podra proceder al precinto de las obras o instalaciones afectadas.

2. El Delegado del Gobierno interesara del Ministerio de Fomento o del administrador de
infraestructuras ferroviarias, que proceda a efectuar la adecuada comprobacién de las obras paralizadas
y los usos suspendidos, debiendo adoptar, en el plazo de dos meses desde que se produzca la instancia
y previa audiencia de quienes puedan resultar directamente afectados, una de las resoluciones
siguientes:

a) La demolicion de las obras o instalaciones y la prohibicién definitiva de los usos prohibidos, no
autorizados o que no se ajusten a las autorizaciones otorgadas.

b) La iniciacién del oportuno expediente para la eventual regularizacion de las obras o instalaciones
0 autorizacion de los usos permitidos.

3. La adopcion de los oportunos acuerdos se hara sin perjuicio de las sanciones y de las
responsabilidades de todo orden que resulten procedentes.

[Bloque 25: #civ]
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