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Con el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), el Ministerio de Fomento
recupera la planificacion como el instrumento en el que se han de enmarcar sus actua-
ciones en el medio plazo y asume un compromiso publico en el desarrollo de las politicas
de las que es responsablet.

La planificacién permite a los responsables de la toma de decisiones y al conjunto de la
sociedad:

Disponer de una informacion adecuada para la toma de decisiones. La planificacion
hace posible que las actuaciones se ordenen a partir de unos determinados criterios y
prioridades, y pone de manifiesto las consecuencias sobre otras areas de actuacion. Se
facilita asi la fase de decision politica, pero en ningln caso se reemplaza esta respon-
sabilidad.

Realizar una estimacion rigurosa de las necesidades reales y una asignacion eficiente
de recursos escasos. La ausencia de planificacion conduce a ampliar ilimitadamente las
propuestas de actuacion y obliga a los responsables de las politicas publicas a centrar
la atencién en conseguir mas recursos y no en optimizar su empleo.

Dotar de transparencia a la toma de decisiones y ampliar la participacién en el proceso
no solo a los sectores socioprofesionales y econémicos directamente interesados, sino
al conjunto de la sociedad. La planificacion es caracteristica de un sistema de gobierno
basado en la participacion y en la voluntad de los responsables de las politicas publicas
de rendir cuentas ante los ciudadanos sobre sus decisiones y los resultados de éstas.

Prever los efectos de las actuaciones, y asi poder anticipar las respuestas adecuadas:
sinergias con otras actuaciones o politicas, medidas correctoras y de acompafiamiento
que facilitan la consecucion de los objetivos. La planificacion se convierte asi en un pro-
ceso continuo y flexible.

Identificar y explicitar las bases para la concertacion con otras Administraciones, y para
el seguimiento de la asignacion de recursos y consecucion de objetivos.

Crear un marco estable para la politica de transporte, lo que clarifica a su vez el esce-
nario en el que van a actuar los sectores econdmicos afectados.

La planificacion estratégica abordada por el PEIT presenta como elementos mas desta-
cados en su planteamiento los siguientes:

Establecer un sistema coherente de planificacion para el conjunto de la politica del
Ministerio de Fomento, desde la planificacion estratégica a la sectorial y atiende tanto a
la planificacion de las infraestructuras como la de los servicios de transporte.

Avanzar en un sistema de planificacion que, a partir de los objetivos establecidos para
el sector del transporte, define el escenario futuro mas conveniente e identifica después
las medidas y actuaciones que mejor pueden conducir hacia ese escenario.

Incorporar los objetivos sociales, medioambientales y territoriales con la misma impor-
tancia que los funcionales y econémicos.

Considerar las actuaciones que pueden contribuir a alcanzar los objetivos marcados.

Buscar la cooperacion activa del resto de las Administraciones para mejorar la coordi-
nacion entre actuaciones y poder alcanzar los objetivos establecidos para el Plan, no
s6lo en cuanto a qué actuaciones del Ministerio de Fomento deben ponerse en marcha
en cada territorio, sino qué tipo de actuaciones complementarias pueden desarrollarse
desde otros &mbitos para alcanzar los objetivos del PEIT.

! Este documento sintetiza el resultado de los trabajos desarrollados para la elaboracion del PEIT, y en particular los
correspondientes al diagnostico del sistema y el desarrollo de los escenarios. La informacion completa se encuentra
disponible para consulta en la Direccion General de Planificacion y Coordinacion Territorial del Ministerio de Fomento.
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Converger con los principios de planificacion de otros paises de nuestro entorno y de la
Union Europea, en particular en el compromiso de integracion de los objetivos de des-
arrollo sostenible en el sector del transporte y en la profundizacion en los principios que
inspiran la politica comun de transporte y de redes transeuropeas.

El PEIT aborda, pues, la planificacion del conjunto de las actuaciones en materia de
infraestructuras y transportes que son competencia del Ministerio de Fomento. En su ela-
boracion se ha sido consciente de la necesaria cooperacion y concertacion con otras
Administraciones Territoriales.

Por su caracter de PLAN ESTRATEGICO con un horizonte temporal de medio-largo plazo,
el PEIT tiene el siguiente desarrollo:

Parte del diagnostico de la situacion actual del sistema de transporte en Espafia.

Define sus Objetivos, precisando los que ya fueron establecidos por Acuerdo del Con-
sejo de Ministros del 16 de julio de 2004.

Plantea distintas alternativas o escenarios de actuacion.
Establece indicadores de seguimiento.

Determina criterios y directrices de intervencion.

Fija prioridades de actuacion en el corto-medio plazo.

Establece los trabajos futuros, a través de la elaboracion de normativas, planes y pro-
gramas en desarrollo del Plan.

Fortalece el sistema de analisis de las actuaciones del Ministerio de Fomento, propo-
niendo la elaboracion de estudios de viabilidad de nuevas actuaciones, asi como la de
estadisticas y estudios de base en apoyo a la toma de decisiones futuras.

Establece el marco econémico-financiero para la ejecucion del Plan.

Se compromete a su Revision en el 2008/09, ya sea para corregir los objetivos marcados
0 para recoger nuevas intervenciones, resultado de los estudios que ahora se ponen en
marcha.
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2.1. EL MARCO DE ANALISIS

Espafia ha realizado, desde mediados de los afios 80 y ayudada por los fondos europeos,
un esfuerzo considerable en superar sus carencias en infraestructuras de transporte.
Entre finales de los 80 y mediados de los 90 ocupa, junto con Alemania, el primer puesto en
la Union Europea (UE) en cuanto al porcentaje del PIB dedicado a la inversion en infraes-
tructuras de transporte. Desde el umbral del 0,5-0,6% del PIB de mediados de los ochenta
se ha llegado a valores en torno al 1,7-1,8% del PIB en los afios mas recientes, con oscila-
ciones fuertemente vinculadas al ciclo econdmico. De esta manera, las inversiones en
infraestructuras de transporte en Espafia duplican hoy la media de la Unién Europea (entre
el 1,0y 0,85% del PIB).

FIGURA 1. Evolucion de la Inversion pablica por paises (% del PIB)

== Reino Unido
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== Francia
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P: Provisional; F: Prevision
Fuente: Comision Europea (DG ECFIN). Annual Macroeconomic Database

2.1.1. Las redes de infraestructuras de transporte

En este apartado se resumen los principales elementos de diagnéstico de las infraestruc-
turas titularidad del Estado: carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos.

La actual red estructurante de carreteras del territorio peninsular (figura 2) esta consti-
tuida por 24.797 km de la Red de Carreteras del Estado, de las que 8.700 kilometros (un 35%)
son autovias (6.698 km) y autopistas de peaje (1.951 km). Asimismo debe considerarse que
forman parte de esa red estructurante del territorio peninsular unos 2.500 kilometros méas
(2.450 km) pertenecientes a la red de autovias y autopistas de las Comunidades Auto-
nomas. En el andlisis de las caracteristicas de esta red deben destacarse los siguientes
aspectos:

a) El caracter acusadamente radial de la red de autovias estatales.
b) Lainiciacién de una red mallada, pero con discontinuidades, que es necesario cerrar.

c) La persistencia de un déficit de accesibilidad a algunas partes del territorio, que es
necesario corregir.
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d) Laobsolescencia e inadecuacion a parametros de seguridad de partes significativas de
la red de autovias de primera generacion y de las carreteras convencionales, donde se
hace necesario actuar.

e) La generalizacion de soluciones “estandar”, que es preciso flexibilizar para adecuar
mejor cada tramo a los condicionantes del entorno y a las necesidades de los usuarios.

FIGURA 2. Red de carreteras: situacién actual
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La red ferroviaria en servicio se aproxima a los 15.000 kildbmetros de longitud (figura 3), de
los que algo mas de 1.000 kilometros (1.031) corresponden a la linea de altas prestaciones
con ancho de via UIC, que recorre el territorio peninsular como un gran eje vertebrador en
diagonal Sevilla-Madrid-Zaragoza-Lleida/Huesca, pero aun incompleto. La red doble elec-
trificada se encuentra extendida por casi 3.000 kilémetros (2.905), pero en 5.494 kilometros
los servicios se prestan sobre una red unica y sin electrificar.

Algunos de los elementos mas relevantes de la situacién actual de la red son:

a) Las notables diferencias de niveles de dotacion, en términos de calidad y seguridad,
entre las lineas de la red.

b) La existencia de tramos y lineas con trafico débil.

c¢) Las dificultades de integracion de la red en el marco internacional (interoperabilidad),
siendo la diferencia de ancho de via uno de los principales, pero no el Gnico, de los fac-
tores condicionantes.

d) La existencia de tensiones, junto con aspectos de oportunidad, entre el desarrollo
urbano y las redes ferroviarias. En las principales areas urbanas hay que afiadir el
importante desarrollo experimentado por las redes y servicios de cercanias.

La red de puertos de interés general del Estado esta formada por 27 Autoridades portuarias
(figura 4) que gozan de gran autonomia operativa y financiera, coordinadas por el Ente Publico
Puertos de Estado (EPPE), constituido en 1992. El sistema portuario constituye la principal via
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FIGURA 3. Red de ferrocarriles: situacion actual
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de entrada y salida de las mercancias que nuestro pais importa o exporta, con una cuota
de en torno al 70% del total. En la ultima década se ha registrado un aumento continuado
del trafico portuario, alcanzando en 2003 un volumen agregado total de 380 millones de
toneladas. Hay una cierta concentracién de esta demanda en los puertos de mayor dimen-
sion (en especial Algeciras, con mas de 60 millones, Barcelona y Valencia, con mas de 35
millones), aunque en general cada puerto cuenta con su propio mercado especifico.

Mas que la capacidad de las infraestructuras maritimas, los principales condicionantes
para el desarrollo de la actividad portuaria son la necesidad de adaptar sus instalaciones
y servicios a las circunstancias cambiantes de la demanda, y la dotacion proporcionada de
accesos terrestres (carretera y ferrocarril), lo que en muchos casos apareja, como se indi-
caba para el ferrocarril, la necesidad de abordar especificamente la mejora de la integra-
cién urbana de los puertos.

Los aeropuertos de interés general, gestionados por Aeropuertos Espafioles y Navegacion
Aérea (AENA), son 48 (figura 5), incluidas las bases aéreas abiertas al trafico civil y el heli-
puerto de Ceuta, pero la actividad se concentra en un corto nimero de aeropuertos. De
acuerdo con los datos de 2003, en Madrid-Barajas se registra casi la cuarta parte de todo
el trafico de pasajeros en Espafia (23,3%), y entre éste y los aeropuertos de Barcelona y
Palma de Mallorca se supera el 50% del total de trafico de viajeros en el pals, y con ten-
dencia a aumentar. El funcionamiento en red de los servicios de transporte aéreo favorece
esta evolucion, a la vez que permite aumentar la accesibilidad al modo aéreo a la mayor
parte de la poblacion.

Las infraestructuras aeroportuarias constituyen la principal via de acceso desde y hacia el
exterior para el transporte de viajeros, pero el aéreo es también significativo en el trans-
porte interior para los intervalos de distancias medias y altas, y esencial (como el maritimo
lo es sobre todo para las mercancias) en cuanto a las comunicaciones de la peninsula con
los territorios no peninsulares y para las relaciones entre éstos.



F .
P I PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE
(Documento propuesta, diciembre de 2004)

FIGURA 4. Red de puertos de interés general del Estado
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FIGURA 5. Red de aeropuertos de interés general
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2.1.2. Lademanday los servicios de transporte
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A pesar de que comparativamente, en términos cuantitativos, el transporte interior es
mucho mas importante, la dindmica del sistema espafiol de transporte se ve enormemente
influenciada por el contexto internacional, por dos razones:

« el efecto de la integracion europea y las tendencias econémicas mundiales, que hacen
que los flujos con el exterior aumenten de forma muy rapida;

* la existencia de un marco de referencia europeo comdn para las politicas de transporte.

Las pautas del comercio internacional han llevado aparejado un crecimiento considerable
de los flujos de transporte entre Espafia y el resto del mundo, tanto en mercancias como
en viajeros. En el ambito de las mercancias, entre 1993 y 2002 se ha experimentado un cre-
cimiento medio anual del 5,5%. El modo maritimo es el mas utilizado en el transporte inter-
nacional (236 millones de toneladas en 2002 y un crecimiento medio anual del 5%), seguido
a distancia por la carretera (87 millones de toneladas, con un crecimiento medio anual del
6%). Se cuenta todavia con importantes expectativas de crecimiento, ya que nuestra eco-
nomia es relativamente cerrada en comparacion con la mayoria de los paises de la Union
Europea. Por otra parte, la mayor parte de esos nuevos flujos tienen como origen o destino
otros paises europeos. En el periodo 1997-2001, Espafia ha experimentado uno de los
mayores crecimientos en Europa en el trafico maritimo internacional, si bien con un
notable desequilibrio entre la evolucion de las entradas y salidas (figura 6), situandose
entre los paises con mayor cuota de mercado dentro de la Unién Europea (figura 7).

FIGURA 6. Crecimiento medio anual 1997-2001 del transporte maritimo internacional (Toneladas)
en la Union Europea
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Fuente: Eurostat

En cuanto a viajeros, Espafia es uno de los principales destinos turisticos, y su sistema de
transporte ha contribuido decisivamente a ello. Los turistas han pasado de significar el
68,5% del total de viajeros procedentes del exterior en 1995 al 70,4% en 2003. En ese
periodo, el nimero total de viajeros que entraron en Espafia se incrementd una media del
4,4% anual. Los modos utilizados por este orden, la via aérea (70% en 2003) y la carretera
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(23% mayoritariamente en vehiculo privado). La primera ha experimentado un fuerte creci-
miento medio anual, del 8,8%, ligeramente superior a la media europea (Figura 8).

FIGURA 7. Cuota de mercado de Espafia en el transporte maritimo internacional de la Unién Europea (entradas +
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FIGURA 8. Crecimiento medio anual del transporte aéreo internacional en Europa (Viajeros, 1993-2001)
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De manera incipiente, y con unos niveles muy inferiores a los de otros paises europeos, los tra-
ficos internacionales de trénsito han aumentado significativamente en los ultimos afios. A los
traficos con origen o destino en Portugal se unen los flujos entre el Magreb y Europa, que
ademas cuentan con un importante potencial de expansion, tanto en términos de viajeros como
de mercancias. En este sentido, el PEIT contempla el impulso a los estudios y trabajos técnicos
que vienen desarrollando Espafia y Marruecos en relacion con el proyecto de Enlace Fijo a
través del Estrecho de Gibraltar. Se trata en cualquier caso de una actuacion a largo plazo cuya
ejecucion desbordara el plazo temporal del PEIT.

El transporte de Espafia con el resto de la UE sigue pautas similares a las de otros Estados
miembros, influido por la creciente integracion de las economias europeas. En el trans-
porte internacional de mercancias, los desplazamientos se realizan por transporte mari-
timo o carretera (50% y 43% respectivamente). El desarrollo del cabotaje compensa la
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carencia de posibilidades de transporte fluvial y el limitadisimo desarrollo del ferrocarril
(4,5% de reparto modal frente a una media europea del 8%). Los flujos de transporte se
dirigen, principalmente, a Francia, Reino Unido, Italia y Alemania, y la eleccion del modo de
transporte depende, en gran medida, del tipo de mercancia: mientras el ferrocarril y el
transporte maritimo se concentran en un nimero reducido de productos — como ciertos
graneles o—, automocion, la carretera actGa como modo “universal”.

En relacién al transporte de viajeros dentro de la UE, en Espafia mas del 80% de los viajeros
que utilizan el transporte aéreo internacional realizan trayectos intracomunitarios (un porcen-
taje solo igualado por Irlanda y Luxemburgo): un indicador de la falta de alternativas modales
a la mayor parte de los desplazamientos con destino intraeuropeo. En nimero de viajeros con
origen o destino fuera de la UE, Barajas con mas de 6 millones se sitla a la cabeza de los aero-
puertos medios europeos como Milan (Malpensa), Bruselas o Copenhague, si bien a distancia
considerable del grupo de los aeropuertos mas importantes (London-Heathrow, Amsterdam-
Schipol, Paris-Charles de Gaulle, Frankfurt y London-Gatwick).

La pertinencia de situar el diagnostico del sistema espafiol en un contexto europeo se con-
firma al analizar algunos datos de la demanda interna de transporte, que muestran cémo
el diagnostico apuntado por la Comision Europea para el conjunto de la UE en su Libro
Blanco de 2001 resulta en buena parte adecuado también para nuestro pais, a pesar de su
posicion periférica.

En el &mbito nacional, la carretera continta siendo el inico modo de transporte capaz de
cubrir practicamente cualquier tipo de demanda, por lo que no es de extrafiar que asegure
el 86% del transporte terrestre de mercancias y el 88% del de viajeros (sumando al 78%
correspondiente al vehiculo privado el 10% cubierto por el transporte colectivo en
autobus). En mercancias, el cabotaje, a pesar de su importancia, se encuentra muy espe-
cializado en ciertos tipos de cargas y de relaciones (como el transporte con la Espafia no
peninsular). Una situacién similar a la del ferrocarril, que como ya se sefialaba para el tra-
fico internacional, se especializa progresivamente en ciertas relaciones y demandas. El
dominio del transporte de mercancias por carretera y su competitividad en cuanto a
calidad del servicio y precios va acompafiado, a pesar de los avances realizados para
mejorar la transparencia del mercado y la estructura empresarial, de una preocupante fra-
gilidad del sector y debilidad en su relacién con los cargadores.

En viajeros, la importancia del transporte aéreo para el trafico nacional (en buena parte
ligado a las conexiones con la Espafia no peninsular) queda reflejada en el hecho de que
Barajas es, con una cifra similar a la de Paris-Orly, el primer aeropuerto de la Unién
Europea en nimero de viajeros en vuelos domésticos y Barcelona-El Prat es cuarto, a poca
distancia de Roma-Fiumicino. El transporte ferroviario de viajeros aument6 en 1990-2000 un
30%, pero sin embargo el trayecto medio (viajeros-km per cépita y afio) en ferrocarril con-
tinda siendo, en Espafia (510 km), considerablemente inferior a la media Europea (810 km),
y menos de la mitad del de Francia (1.149 km). La utilizacion del ferrocarril en Espafia se
concentra claramente en los corredores donde se ofrece una alta calidad del servicio,
como las relaciones de alta velocidad o el Corredor Mediterraneo.

En las pautas de movilidad urbana también se pone de manifiesto la pertinencia del diag-
nostico europeo. Los procesos de urbanizacion dispersa se han multiplicado en nuestro
pais, favorecidos por la sustancial mejora en las redes viarias metropolitanas (mejora de
accesos y nuevas circunvalaciones) acentuando la dependencia respecto del automovil a
pesar de las importantes inversiones realizadas en muchas ciudades en el sistema de
transporte publico: el vehiculo privado sigue creciendo en términos de vehiculo-km reco-
rridos y, en muchas ocasiones, incluso de reparto modal. La flexibilidad aportada por las
nuevas tecnologias (comercio electrénico, gestion de la logistica urbana) no parece por el
momento traducirse en una disminucion de la demanda de transporte, e incluso se apunta
en muchos casos el efecto contrario: un mayor consumo en términos de vehiculo-km.
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2.1.3. Fortalezas e incertidumbres en el modelo actual espariol de

transportes

Como balance general puede decirse, pues, que Espafia cuenta con una red madura, con
la practica convergencia con Europa en términos de equipamiento del pais en grandes
infraestructuras de transporte, y muy en particular en autovias y autopistas. Con casi 18
kilometros de vias de gran capacidad por cada 1.000 km? de superficie, Espafia se situaba
ya en el afio 2000 al mismo nivel que Francia y significativamente por delante de la media
de la UE (15,9 km/ 1.000 km?). Lo mismo puede decirse en lineas ferroviarias de alta velo-
cidad (mas de 250 km): con la reciente apertura de la linea Madrid-Lleida, solo Francia
cuenta con una longitud mayor de vias ferroviarias de altas prestaciones. En relacion al
nimero de habitantes, Espafia es el segundo pais europeo con mayor densidad de red de
autovias y autopistas, superada solo por Luxemburgo. Por otra parte, en la dotacion de
infraestructuras de prestaciones medias continta apareciendo una diferencia sustancial,
en particular en el ferrocarril: 28,3 kilometros de vias férreas convencionales por cada
1.000 km? frente a una media comunitaria de 48,3 km/ km?(tabla 1).

TABLA 1. Longitud de las redes de transporte: Indicadores clave. Afio 2000

Ferrocarriles Carreteras de alta capacidad
% km por km por km por km por
km Electrificados 100.000 hab. ~ 1.000 km? km 100.000 hab.  1.000 km?
Bélgica 3.471 78 34 1138 1.702 16,6 55,8
Dinamarca 2.047 31 38,3 47,5 922 17,3 21,4
Alemania 36.652 52 44,6 102,7 11.712 14,3 32,8
Grecia 2.299 0 21,8 17,4 707 6,7 54
Espafia 14.303 54 36,2 28,3 9.049 22,9 17,9
Francia 32.515 43 53,7 59,8 9.766 16,1 18
Irlanda 1.919 2 50,7 27,3 103 2,7 15
Italia 16.499 66 28,6 54,8 6.478 11,2 21,5
Luxemburgo 274 95 62,5 105,4 115 26,2 442
Paises Bajos  2.802 74 17,6 67,5 2.289 14,4 55,2
Austria 6.281 60 71,5 74,9 633 20,2 19,5
Portugal 2.814 32 28,1 30,6 1.482 14,8 16,1
Finlandia 5.854 41 1131 17,3 549 10,6 1,6
Suecia 11.560 75 130,5 25,7 1.506 17 3,3
Reino Unido  17.067 30 28,6 69,9 3.546 59 145
UE-15 156.357 50 414 48,3 51.559 13,6 15,9

Fuente: Eurostat (2003) Panorama of Transport

En relacion con la demanda, los indicadores de dotacion de infraestructuras también
sefialan una dotacion relativamente elevada, en particular en el transporte terrestre. En
carreteras, Espafia ocupa el primer lugar en cuanto a longitud de vias de gran capacidad
en relacion a los kilémetros recorridos por los viajeros (23,7 km /millones de viajeros-km) y
es casi el doble de la dotacion media europea (12,2). En cuanto a las mercancias, ocupa el
tercer lugar con 84,6 km /1.000 ton-km pero muy por encima de la dotacion media europea
(52,5). En el caso del ferrocarril, los kildmetros de red en relacién con la demanda también
son notablemente superiores a la media de la UE, tanto en viajeros (686 km/1.000 viajeros-
km frente a 482) como en mercancias (1.170 km/1.000 ton-km frente a 612).

El sistema de transporte asi desarrollado ha facilitado la integracion de Espafia en la eco-
nomia europea y ha paliado considerablemente los efectos de su situacién periférica.
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También ha permitido el fortalecimiento de ciertos ejes y sistemas de ciudades (eje atlan-
tico, corredor mediterraneo).

Sin embargo, también es cierto que, en conjunto, se ha incrementado la centralizacién del
sistema, aumentando la disparidad entre territorios segun que a éstos les llegara 0 no una de
estas grandes infraestructuras y facilitando la concentracion y centralizacion de la actividad
economica en un nimero reducido de grandes nucleos (asi apuntan algunos estudios sobre
los efectos del AVE Madrid-Sevilla o del TGV Paris-Lyon, con un debilitamiento de las areas
de menor potencia en beneficio de las &reas dominantes). Estos efectos, en menor medida,
se han detectado también con el desarrollo de la estructura radial de vias de alta capacidad,
0 con la jerarquizacion hub-feeder de los servicios aéreos. Por otra parte, estas redes
resultan “impermeables” para buena parte del territorio, acentuando la segregacion espa-
cial. En definitiva, la mejora del sistema de transporte a través de estructuras radiales fuer-
temente jerarquizadas, si bien ha contribuido al progreso econémico y la integracion con
Europa, ha llevado aparejada un incremento de las disparidades en el territorio, que por otra
parte tampoco pueden atribuirse en exclusiva a las infraestructuras de transporte.

En los dltimos afios se ha producido, pues, un importante desarrollo de los distintos
modos de transporte en Espafia; pero se trata de un desarrollo autbnomo de cada uno de
ellos, generando un sistema en el que las infraestructuras y servicios progresivamente
compiten entre si (y en primer lugar por la asignacién de recursos), en lugar de colaborar
para ofrecer el mejor servicio al usuario y a la sociedad. La programacion de inversiones
ha ignorado con demasiada frecuencia la funcionalidad de cada actuacién, condu-
ciendo a unas redes e itinerarios heterogéneos, en las que conviven tramos de capa-
cidad y prestaciones desproporcionados con respecto a la demanda real, con otros
obsoletos o desfasados respecto de los parametros de calidad y seguridad actualmente
requeridos.

Los niveles de dotacion conseguida permiten abordar la politica de transporte desde una
nueva perspectiva: superados los grandes déficit y estrangulamientos, se esta en con-
diciones de intentar influir sobre las tendencias e impactos negativos, que son muy simi-
lares a los que se presentan en el resto de la UE, y sobradamente identificados en el
ambito comunitario (véase el Libro Blanco de 2001 o la Estrategia de Integracion de los
Objetivos del Desarrollo Sostenible en la Politica de Transporte, de octubre de 1999): el
muy elevado incremento de la movilidad de personas y mercancias, particularmente en
las areas urbanas y metropolitanas; los desequilibrios en la accesibilidad al conjunto del
territorio, particularmente en las regiones no peninsulares y transfronterizas; los
impactos del transporte sobre la salud y el medio ambiente; el volumen y origen de los
recursos financieros destinados a las infraestructuras; los retos de un sistema de trans-
porte cada vez mas integrado internacionalmente y que exigen una mayor competiti-
vidad del sector y mayor atencién a la seguridad.

La seguridad en el transporte constituye un reto de particular importancia en sus tres
dimensiones: los riesgos de accidentes para los usuarios y para terceros (incluido el
medio ambiente), los riesgos laborales para los trabajadores del sector y los riesgos
para las personas, las instalaciones y los bienes que puedan derivarse de actuaciones
ilicitas de todo tipo. Se hace imprescindible una actuacion mas homogénea en cuanto a
objetivos para los distintos modos de transporte, desde la consideracion de que es nece-
sario plantear objetivos ambiciosos que permitan disminuir estos riesgos para el con-
junto de la sociedad.

2.2. CONDICIONANTES DE LA POLITICA DE TRANSPORTE

El sistema de transporte en Espafia esta influenciado de manera decisiva por los principios
de la Politica Comun de Transporte. El reequilibrio de los modos de transporte, la supresion
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de los puntos de estrangulamiento, el usuario como referencia para la toma de decisiones
(seguridad, calidad, tarificacion...) y la gestién sostenible del proceso de globalizacion en
el transporte son cuestiones prioritarias no solo para la accién de las instituciones comu-
nitarias, sino para todos los Estados Miembros.

Siguiendo el mandato del Tratado?, el transporte debe integrar los principios del desarrollo
sostenible: la Estrategia Sectorial de integracion adoptada por el Consejo de Ministros de
Transporte en Octubre de 1999, siguiendo las directrices del Consejo Europeo de Cardiff
(1998) y la Estrategia Europea de Desarrollo Sostenible (Consejo Europeo de Gotemburgo,
2001) establecen que “una politica de transporte sostenible deberia hacer frente a las cre-
cientes intensidades de trafico y niveles de congestion, ruido y contaminacion, y fomentar
el uso de los modos de transporte menos agresivos con el medio ambiente, asi como la
plena internalizacion de los costes sociales y ambientales. Es necesario actuar para con-
seguir una disociacion significativa entre el crecimiento del transporte y el del PIB, en par-
ticular mediante el cambio modal de la carretera al ferrocarril, el transporte maritimo y el
transporte publico de viajeros”.

La estrategia de movilidad sostenible emprendida por la UE apunta, en definitiva, a la diso-
ciacion entre crecimiento del transporte y crecimiento econémico, el desarrollo de alter-
nativas al transporte en vehiculo privado y al transporte de mercancias por carretera y la
imputacion correcta de costes. Ademas, insiste en la necesidad de hacer un seguimiento
riguroso del comportamiento ambiental del sector, consolidando el sistema de seguimiento
TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism) y estableciendo cuando sea
posible objetivos cuantificados a la politica de transporte: por ejemplo, en el reparto modal
del transporte de mercancias (mantener en 2010 el mismo reparto modal de 1998) o en la
seguridad vial (reducir a la mitad el nimero de muertos en la carretera en 2010).

La geografia y la posicién de nuestro pais en el comercio mundial y en sus flujos de trans-
porte constituyen un segundo elemento de referencia para el PEIT: si en el contexto del
continente europeo la posicion de nuestro pais resulta periférica, no ocurre lo mismo en el
ambito mundial, en el que Espafia ocupa una posicion clave en los flujos internacionales
de transporte maritimo, en las relaciones entre Europa y el Norte de Africa, y en el trans-
porte aéreo cuenta con un potencial no desdefiable para mejorar su posicion en el trafico
transatlantico.

El crecimiento econdmico, la evolucion de la sociedad y las expectativas de desarrollo
territorial ejercen una presion creciente sobre el transporte, demandando una mejora
constante de la calidad de los servicios y de las infraestructuras. El aumento de la pobla-
cion, el desarrollo del sector turistico, la reorganizacion de los procesos productivos o la
ocupacion dispersa de las periferias urbanas explican el crecimiento de la demanda, pero
ese crecimiento va acompariado ademas de una demanda de calidad que hay que satis-
facer, respetando tres condicionantes: la eficiencia economica, el marco energético y la
compatibilidad ambiental.

El marco econdmico impone coherencia con los objetivos generales de equilibrio presu-
puestario, en un contexto de reduccion importante de los Fondos Europeos que desde
hace mas de diez afios han aportado una media del orden del 20%-30% de la inversién en
infraestructuras del Ministerio de Fomento. La iniciativa privada debe encontrar el cauce
adecuado para continuar cooperando con el sector publico en la provisién de infraestruc-
turas y servicios, pero la légica preocupacion por atraer inversiones al sector debe res-
petar los principios y prioridades definidos en el PEIT. No se trata de orientar la actuacion

2 Articulo 6 del Tratado Constitutivo de la Comunidad Europea.
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publica a maximizar el volumen de las inversiones, sino de garantizar la estabilidad y con-
tinuidad del esfuerzo inversor, suavizando los ciclos anteriores.

El marco energético también impone algunas condiciones a la politica de transportes,
dado que el sector consume el 36% de la energia final del pais, y que la fuente preponde-
rante es el petréleo (99%). Un objetivo claro de la politica econémica espafiola responde al
reto de reducir la dependencia energética: el 77% de la energia consumida en Espafia se
importa, frente al 50% de la UE-15, y las importaciones netas de crudo suponen el 2,1% del
PIB espafiol, frente al 1% de la mayor parte de los paises europeos. El transporte ha tripli-
cado su demanda energética durante los ultimos 30 afios, y la politica de transporte debe
asumir un compromiso claro con el objetivo econdmico de reducir la dependencia ener-
gética y de garantizar un suministro energético seguro para nuestro pais, dado su impor-
tante peso en el monto final de consumo de productos petroliferos.

La compatibilidad ambiental responde a la creciente exigencia y preocupacion de los ciu-
dadanos y de los agentes sociales sobre el desarrollo sostenible. Una cuestion particular-
mente sensible en nuestro pais por la riqueza de su patrimonio natural y la existencia de
numerosas zonas (protegidas o no) vulnerables a los impactos ambientales del transporte.
Espafia debe hacer frente a sus compromisos en el ambito ambiental y debe impulsar acti-
vamente en el futuro la accion de la comunidad internacional.

Finalmente, deben analizarse con mas detenimiento los riesgos del transporte para la
salud (calidad del aire, ruido, habitos de movilidad saludables...), asi como iniciar una
accién decidida para informar a los ciudadanos, impulsar planes de accién urgente que les
proporcionen niveles de proteccion y politicas de prevencion adecuadas.

2.3. DIAGNOSTICO: CUESTIONES CLAVE

2.3.1. Previsiones de evolucion de la movilidad de personas y mercancias

Los estudios tendenciales realizados a partir de la evolucion experimentada en los Ultimos
afos sugieren crecimientos muy notables de la demanda futura de transporte en nuestro
pais, entre el 3% y el 6% de media anual en viajeros y entre el 4,5% y el 6% en mercancias.
Las variaciones en los resultados de estas previsiones dependen basicamente de las hipé-
tesis econométricas de partida y muy principalmente del crecimiento del PIB y de la evo-
lucion de la poblacion. En cualquier caso, nos encontramos con ritmos de crecimiento
superiores a los previstos para el conjunto de la UE-15.

En un escenario de crecimiento econdémico resulta razonable esperar la aparicion de un
punto de inflexién, de manera que la elevada elasticidad entre la demanda de transporte y
el crecimiento economico (en el entorno 1,2- 1,5 actualmente) comience a disminuir, como
ha ocurrido en otros paises mas desarrollados; sin embargo, resultaria aventurado atre-
verse a pronosticar un horizonte temporal preciso. La experiencia de otros paises si
sugiere la existencia de un techo: en el transporte de personas, ligado como minimo a la
existencia de un limite maximo en el tiempo que las personas dedican a desplazarse; en el
transporte de mercancias, derivado de la evolucién hacia una economia mas desmateria-
lizada. De hecho, en este Gltimo apartado, Espafia presenta actualmente una economia
particularmente intensiva en el consumo de transporte (figura 9).

El aumento de la movilidad constituye uno de los desafios mas importantes para la soste-
nibilidad del sistema de transporte. Aunque sus efectos negativos pueden paliarse
mediante un reparto adecuado entre los diversos modos de transporte, y mejoras opera-
cionales y tecnoldgicas en cada modo, estas acciones paliativas parecen insuficientes,
dadas las dimensiones del crecimiento previsto y el fuerte condicionante que plantean los
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objetivos medioambientales. Surge asi la cuestion sobre la viabilidad de un futuro creci-
miento con menos demanda de transporte (la disociacién entre crecimiento econémico y
crecimiento del transporte) y la viabilidad de impulsarla a través de medidas de gestion
adecuada de la movilidad. La disociacién se puede entender:

* en términos relativos, como una politica activa para dirigir el crecimiento de la demanda
de transporte hacia los modos con menor impacto;

 en términos absolutos, como una politica activa para, ademés de lo anterior, reducir la
movilidad de personas y mercancias sin afectar al crecimiento econémico ni a las nece-
sidades de accesibilidad e interaccion social.

A pesar del escepticismo dominante en ciertos sectores sobre las posibilidades de diso-
ciacion, el examen de la movilidad en diferentes paises sugiere que no existe un determi-
nismo en cuanto al grado de movilidad ligado a un cierto nivel de desarrollo. Efectivamente,
existe una relacion entre demanda de transporte y nivel de vida, pero esa relacion es dife-
rente entre unos paises y otros, de manera que paises con renta elevada pueden presentar
niveles de demanda per céapita significativamente inferiores a otros. Como, por otra parte,
la movilidad relativa de personas y mercancias tiene un limite fisico y no puede crecer
indefinidamente, se puede concluir que cada situacion es mas el resultado de unas pautas
0 estilo de vida y una cierta organizacion del sistema productivo que de unos condicio-

FIGURA 9. Transporte de mercancias (t/ km) en funcién de la renta per capita

Tonelzdas-£m/ habitante

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000 45.000 50.000
PIB/ habitante

Fuente: DATAR (2003) La France en Europe: Quelle ambition pour la politique des transports?

nantes geograficos y econémicos, y que por tanto hay que explorar las posibilidades de
intervencion.

2.3.2. La movilidad urbana

Los datos disponibles se caracterizan por su dispersion y heterogeneidad. Coinciden sin
embargo en indicar que la movilidad urbana motorizada crece a ritmo superior a la inte-
rurbana. La parte de estos viajes atendidos por el transporte publico se mantiene a duras
penas frente al avance del vehiculo particular. Los modos de transporte no motorizados
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—también denominados como saludables por sus efectos sobre la salud— retroceden en
el reparto modal. Esta tendencia es particularmente acusada en las ciudades de tamafio
medio y en la periferia de las grandes areas metropolitanas. Se estima que cerca del 40%
de las emisiones de CO, debidas al transporte son generadas por el transporte urbano y
metropolitano, y es el grupo que mas aumenta sus emisiones dentro del sector.

Las actuaciones, aunque todavia centradas principalmente en la provision de nuevas
infraestructuras de transporte puablico, empiezan a dirigirse en otras direcciones: si hace
diez afios solo Madrid contaba con una Autoridad de Transporte que ofreciera un sistema
tarifario integrado, hoy son ya ocho areas metropolitanas las que cuentan, en mayor o
menor grado, con esta estructura institucional y tarifaria. Sin embargo, la eficacia de estas
actuaciones resulta en demasiadas ocasiones contrarrestada por medidas inadecuadas
en la gestion del trafico, el aumento de la capacidad de la red viaria o los problemas de
financiacion del sistema. Comparado con otros paises europeos, pocas son las ciudades
espafiolas que cuentan con Planes de Movilidad Urbana a medio o largo plazo, y entre los
existentes, son pocos los que integran objetivos explicitos de sostenibilidad.

El esfuerzo financiero realizado en el sistema de transporte urbano ha sido considerable;
sin tener competencias especificas en la materia, la aportacién de la Administracion
General del Estado (AGE) en el capitulo de apoyo al transporte publico urbano y metropo-
litano — tanto en términos de inversion en infraestructura como de aportacion directa al
funcionamiento del sistema de transporte publico — es de unos 650 millones de euros
anuales. En un marco de concertacion institucional basado en el citado enfoque de plani-
ficacion de movilidad sostenible, estas aportaciones podrian canalizarse de manera mas
eficaz y coordinada, y establecerse a un nivel mas proporcionado en relacién con la gra-
vedad de los problemas planteados. Las actuaciones del Ministerio de Fomento en areas
urbanas, tanto de realizacion de infraestructuras como de ordenacién y gestion de servi-
cios, podrian ser también mas eficaces, en términos de funcionalidad y de contribucion a
la sostenibilidad, dentro de este marco general.

Las necesidades de movilidad no son iguales en todos los ambitos urbanos, y las estrate-
gias de respuesta deben acomodarse a cada situacién. Cada tipologia de espacios
urbanos (areas metropolitanas, ciudades medias mas compactas, sistema policéntricos o
dispersos) requiere enfoques y prioridades diferentes, y la combinacion de medidas ade-
cuadas debe adaptarse a las caracteristicas de cada caso en particular.

2.3.3. Los desequilibrios en la accesibilidad, en particular en las regiones
no peninsulares y las transfronterizas

En el territorio peninsular, el desarrollo de las infraestructuras de transporte de altas pres-
taciones ha conducido a una homogeneizacion aparente del territorio en términos de
accesibilidad que esconde desequilibrios apreciables (figura 10):

* Estas infraestructuras de altas prestaciones son menos permeables para el conjunto del
territorio: restringen sus accesos a unos pocos nodos y, con ello, configuran un territorio
dual. De ahi surge la tensién creciente entre sus estandares funcionales de acceso
(tener pocos enlaces o estaciones) y las reclamaciones locales.

» Ademas, producen una desvalorizacion de las infraestructuras de prestaciones infe-
riores, aun cuando puedan resultar mas adecuadas para la accesibilidad capilar en el
territorio y para sus expectativas de desarrollo local. Estas infraestructuras convencio-
nales se perciben erréneamente como incompatibles con las expectativas de desarrollo
del territorio.
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 Lainfraestructura no asegura per se la accesibilidad: para ello es necesario que ademéas
los operadores de los servicios de transporte de mercancias y de viajeros se dispongan
a prestar efectivamente el servicio con unos niveles de frecuenciay calidad adecuados.

En definitiva, el creciente equipamiento del conjunto del pais con infraestructuras de altas
prestaciones convive con una estructura de la red centralizada, con problemas de capila-
ridad o de acceso a esas redes fuera de los nodos de acceso y con la escasez en los ser-
vicios, fuera de las relaciones directas: en definitiva, agudiza la diferencia entre quienes
estan o no servidos por las nuevas redes e impide una jerarquizacion eficiente del sistema.

El modelo de la red aeroportuaria, que funciona en los servicios domésticos sobre la base
del punto de conexion de Barajas, establece una distribucion de accesibilidad claramente
diferenciada entre Madrid, por un lado, las grandes ciudades costeras por otro, con Bar-
celona a la cabeza, con masa critica suficiente para justificar servicios directos sin pasar
por Barajas por parte de las compafiias aéreas, y el resto de las ciudades de la periferia,
mientras deja un significativo vacio en el interior peninsular.

Estos efectos son particularmente evidentes en las regiones transfronterizas, donde las
oportunidades de desarrollo son intensas, y donde las infraestructuras han respondido
tradicionalmente a estrictas l6gicas de relacién nacional, lo que ha determinado su
déficit dotacional. En el presente, se corre el riesgo de sustituir las anteriores por otras
l6gicas de relacién internacional basadas en el servicio a los grandes flujos, con un
caracter eminentemente de transito, grandes ejes que poco tienen que ver con la red
densa y de capacidad y prestaciones medias que resulta caracteristica de un territorio
cohesionado.

Los desequilibrios de accesibilidad en los territorios no peninsulares estan determi-
nados en cambio por los factores geograficos, y la consiguiente dependencia de los
modos y relaciones maritimas y aéreas para la comunicacion, tanto con la peninsula
como entre los propios ambitos territoriales, particularmente en el caso de las rela-
ciones interinsulares. Con mas razén incluso que en el territorio peninsular, es la ade-
cuada organizacion y gestion de los servicios de transporte el factor principal para la
integracion y la minimizacion de los efectos negativos sobre la accesibilidad derivados
del aislamiento geogréfico.

2.3.4. Los impactos del transporte sobre el medio ambiente y la salud

Las emisiones del sector transporte, en su mayor parte debidas al transporte por carretera
(tanto interurbano como urbano) suponen el 22,6% de las emisiones de dioxido de carbono
(CO), y el 37% de oxidos de nitrogeno (NO,). Las mejoras tecnolégicas previstas hacen que
pueda preverse una disminucion significativa en las emisiones de contaminantes, y en con-
creto NO, compatibles con los limites de la Directiva 2001/81/CE, de Techos Nacionales de
Emision antes del final de la década. Sin embargo, la evolucién tecnoldgica no puede corregir
el aumento de emisiones de CO,. El transporte por carretera aporta aproximadamente el 90%
de las emisiones del sector del transporte. En el periodo 1990-2001, las emisiones del sector
se incrementaron en un 57%, a un ritmo anual de mas del 4%, muy superior al crecimiento del
PIB en el mismo periodo. El Ministerio de Medio Ambiente estima que las emisiones podrian
ser de 110.000 t en 2010y 140.000 t en 2020 (un 100% y 155% mas de los valores del afio 1990).
A diferencia de las emisiones contaminantes, que se estan afrontando con relativo éxito
mediante medidas tecnoldgicas de mejora de motores y combustibles, las emisiones de CO,

¢ Al producirse la combustion del hidrocarburo se producen, aproximadamente 2 kg de CO, por cada litro de gasolina
0 gaso6leo consumido.
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FIGURA 10. Accesibilidad en el territorio por modos terrestres

A) ACCESIBILIDAD FERROVIARIA

Los efectos de la radialidad del sistema y la falta de permeabilidad transfronteriza quedan de manifiesto parti-
cularmente en el ferrocarril. El mapa representa el tiempo de acceso en ferrocarril ponderado por la poblacion
de destino para cada capital de provincia, poniendo de relieve la existencia de fuertes desequilibrios entre el
centro (en negro, maxima accesibilidad ) y estas zonas transfronterizas (en amarillo, minima accesibilidad).

B) ACCESIBILIDAD POR CARRETERA

La red de carreteras muestra una accesibilidad considerablemente mayor y mas homogénea que la ferroviaria
(los valores del indicador varian entre 1y 1,5 para las capitales de provincia, mientras en la accesibilidad ferro-
viaria lo hace entre 1y 5). La configuracion de ambas redes es causa de la aparicion de corredores radiales
en los que se concentra la accesibilidad.
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se encuentran acopladas al consumo de combustibles fésiles® y obligan a otro tipo de estra-
tegias, ligadas a la eficiencia energética y a la gestion de la demanda.

Las emisiones contaminantes tienen una notable incidencia en la calidad del aire en las
ciudades. La introduccion masiva de catalizadores y de gasolinas sin plomo ha provocado
la disminucion progresiva de ciertas emisiones contaminantes medias de los vehiculos
espafioles, en particular SO,, COV, benceno, Plomo y CO, cuyas concentraciones han des-
cendido durante los ultimos afios en la mayor parte de las estaciones afectadas por tra-
fico. No se puede afirmar lo mismo respecto a las concentraciones de particulas en
suspension inferiores a 10 micras (PM,,), ozono troposférico, NO, y CO, cuyos aumentos
todavia no se han detenido. En la actualidad, practicamente todas las grandes ciu-
dades presentan, en mayor o menor medida, algunos episodios de superacion de los
limites de calidad del aire establecidos por la normativa europea y nacional en cuanto
a PM,, NO, u ozono. Los datos que ofrecen los proyectos europeos APHEA, APHEIS, y
el espafiol EMECAS, ademas de la informacién ofrecida por la OMS, muestran una alta
correlacion entre mortalidad, morbilidad, algunos canceres y enfermedades cardio-
vasculares y respiratorias. Concretamente los impactos sobre ciertos grupos de riesgo
0 especialmente sobre grupos vulnerables, como nifios y ancianos, resultan claros y
dificiles de soslayar.

El ruido provocado por el tréfico, sobre todo en los entornos urbanos, se ha incrementado
en nuestro pais durante los ultimos afios. Se considera que el 74% de la poblacion espa-
fiola esta sometida a niveles sonoros altos. La relacién entre el ruido y la salud resulta
clara: molestias, perturbaciones en la comunicacion y un incremento de comportamientos
agresivos, en el suefio y en el descanso, en el desarrollo de los nifios, hipertension, e
influencia en enfermedades cardiovasculares.

En cuanto al deterioro provocado en el medio ambiente por la construccién de las
infraestructuras, las medidas correctoras introducidas en las Declaraciones de
Impacto Ambiental intentan paliar algunos de sus efectos negativos, pero dificilmente
podran eliminar la progresiva ocupacion del territorio y su fragmentacion, con
efectos muy negativos sobre la biodiversidad. Aungue el ratio de territorio fragmen-
tado por infraestructuras resulta menor en Espafia (250 km?) que en el resto de la UE-
15 (130 km?), no conviene perder de vista el gran nimero de entornos ambientales
protegidos existentes en nuestro pais, mas vulnerables, por tanto, a cualquier acti-
vidad que los divida y fragmente. Cabe destacar que Espafia ha declarado 38 zonas
Ramsar, y el 70% de ellas posee al menos una infraestructura de transporte situada a
menos de 5 km de su centro. Estas cifras no reflejan todo el efecto de barrera ecolo-
gica causado por las infraestructuras lineales, en particular aquellas de altas presta-
ciones o con gran intensidad de trafico. La riqueza natural del pais—, y la existencia
de numerosos espacios que aunque no reciban una proteccion particular pueden
calificarse como ambientalmente “sensibles” (zonas costeras, macizos montafiosos,
areas urbanas) crea un condicionante cada vez mayor al futuro desarrollo y densifi-
cacion de las infraestructuras de transporte de altas prestaciones.

La seguridad ofrecida por los diversos modos de transporte resulta muy dispar, incluso
en términos relativos: en el conjunto de la UE* (2001) y por millardo de viajeros-km, el
numero de muertos era de 0,2 en el ferrocarril (2,3 si se suman las victimas que no eran
usuarios del ferrocarril), 0,4 en el sector aéreo y 8,7 en la carretera. Los accidentes de
trafico son la principal causa de muerte en la poblacion entre los 6 y los 25 afios. En
Espafia, el numero de victimas mortales en accidentes interurbanos ha descendido
desde el afio 1990, en el que se contabilizaron 5.936 muertos, hasta los 4.032 que se

¢ Comision de las Comunidades Europeas (2003). Transport in Figures 2001.
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produjeron en el afio 2003. Durante los Ultimos siete afios el elevado ratio de victimas
anuales por accidentes de trafico ha permanecido estable. La siniestralidad espafola,
en relacion con el parque automovilistico y con la movilidad existente, resulta todavia
elevada: 14 muertos por cada millardo de viajeros-kilometro.

FIGURA 11. Evolucién del nimero de accidentes, muertos y heridos en Espafia desde 1990 en carretera
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En conjunto, los condicionantes ambientales y de salud no pueden sino aumentar en los
préximos afios, de acuerdo con el desarrollo progresivo de los compromisos internacio-
nales y de la normativa europea en esta materia, y con la creciente sensibilidad de la opi-
nion pablica ante estas cuestiones.

2.3.5. Competitividad en el contexto internacional

La expansion del sector del transporte de mercancias en la Union Europea en los ultimos
diez afios ha venido acomparfiada de una creciente europeizacion del sector, quiza mas
acusada en los paises centrales que en los periféricos. El transporte de mercancias por
carretera ha sido pionero, pero los transportistas espafioles, si bien contintian liderando
los intercambios bilaterales (de Espafia con Francia, Alemania, o Italia), apenas estan pre-
sentes en el cabotaje terrestre en otros paises de la UE, o en las relaciones entre ellos. En
el ferrocarril, este proceso todavia se encuentra en una fase incipiente: algunas compa-
filas nacionales han establecido alianzas y se han solicitado las primeras licencias por
nuevos operadores con vocacion de transporte internacional. Esta tendencia se acom-
pafia con la consolidacién de un nimero reducido de grandes operadores logisticos: el pri-
mero de ellos, Deutsche Post, practicamente dobla en cifra de negocio al segundo, La
Poste; en la lista de los 15 primeros operadores europeos no figura ninguna firma espafiola.

Las posibilidades de internacionalizacion y de conversion intermodal de los operadores de
transporte nacionales (no sélo de los que dependen del Ministerio de Fomento —RENFE y
Correos—, sino de los operadores de transporte de mercancias por carretera o por via
maritima) resultan lastradas por la falta de incentivos comparables a los existentes en
otros paises, y por la relativa falta de estrategia internacional de los principales opera-
dores nacionales. No se ha contado con iniciativas de ambito nacional que pudieran, como
en otros paises, reforzar los efectos de la politica europea de apoyo a la intermodalidad,
como el programa Marco Polo.
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Esta evolucion es también patente en el &mbito del transporte aéreo de viajeros, con la
consolidacién de tres grandes alianzas internacionales que dominan a su vez el espacio
europeo. Los efectos de la liberalizacion no se han manifestado todavia en toda su poten-
cialidad en cuanto a la aparicion de nuevos operadores y una mayor competencia en el
mercado europeo que se traslade a los consumidores, ya que por el momento afectan prin-
cipalmente en las relaciones con mayor demanda de trafico. En menor medida, la apari-
cion de operadores de ambito internacional empieza a manifestarse en el sector ferro-
viario, con la aparicion de los primeros servicios internacionales de alta velocidad (Thalys).

La posicion periférica de Espafia, si bien no puede ofrecer las oportunidades propias de un
pais de transito (proximidad a los mercados, desarrollo como plataforma logistica interna-
cional), en cambio ha permitido una mayor flexibilidad y autonomia en la eleccion del
modelo de politica de transporte: de ahi que Espafia haya podido en el pasado seleccionar
sus prioridades con cierta autonomia respecto de las estrategias europeas, por ejemplo
desarrollando de manera prioritaria la red de carreteras de alta capacidad frente al ferro-
carril convencional o creando nuevas infraestructuras aeroportuarias, incluso a partir de
previsiones de demanda esperada significativamente inferiores a las consideradas en
otros paises. Sin embargo, la continuacion esperable de las tendencias de integracion
economica y el nuevo aumento previsible en los flujos intraeuropeos ligados a la amplia-
cion de la UE, aconseja alinear con mas decision las prioridades nacionales a las de los
demas Estados miembros, y en particular, los paises principales de destino o de transito
obligado para Espafa (Francia y Alemania) para facilitar la accesibilidad a las cadenas de
transporte intermodal europeo que se estan apuntando.

En definitiva, las tendencias del transporte en Espafia se hacen cada vez mas conver-
gentes con las del resto de la UE. A pesar de su relativa situacion periférica, Espafia no
puede desarrollar una politica de infraestructuras y servicios de transporte basada Unica-
mente en consideraciones domésticas. No sélo por lo determinante que pueda ser el
marco normativo comunitario para el sector, sino también por la consolidacion de opera-
dores transnacionales y por la envergadura de los problemas que el transporte plantea al
desarrollo sostenible, similares en todos los paises y en muchos casos imposibles de
abordar sin una respuesta convergente.

2.3.6. Costes del transporte: tarificacion y fiscalidad

El coste soportado por los usuarios por desplazarse o por transportar una mercancia en un
determinado modo depende de mdltiples factores como: impuestos, subvenciones, inver-
sion publica y privada, precio de los carburantes y precio de los vehiculos o seguros. Es
decir, es el resultado de un complejo conjunto de decisiones publicas y privadas de regu-
lacion, inversion y mercado. A estos costes internos se afiaden los llamados costes
externos, es decir, aquellos perjuicios que los usuarios de un modo de transporte provocan
a otras personas, y que el mercado no es capaz de imputar sin una regulacion publica
previa, tales como: accidentes, contaminacion atmosférica, ruido, cambio climético, o con-
gestion. Los costes, internos y externos, difieren segin modos de transporte, y que los
usuarios pueden no estar satisfaciéndolos integramente. Por ejemplo, estudios realizados
en la UE-15 muestran que durante los ultimos afios, el precio del transporte (a precios
constantes) en automovil privado se ha reducido, de media, en un 15%. Cada vez que un
usuario decide utilizar un determinado modo de transporte, algun ciudadano puede estar
sufriendo un perjuicio, ya sea de indole impositiva, al sufragar una infraestructura que no
utiliza y su mantenimiento, o de indole ambiental y de salud, por soportar los costes
externos derivados del ruido, la contaminacién o los accidentes.
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El sistema de tarificacion y fiscalidad del transporte debe emitir las sefiales adecuadas a
los objetivos estratégicos del PEIT, pues de lo contrario se distorsiona el funcionamiento
del sistema. La fiscalidad soportada por el transporte no incentiva en la actualidad com-
portamientos compatibles con la politica de transportes, ni penaliza las contrarias; no favo-
rece un incremento en la demanda de modos de transporte publico con el fin de disminuir
los accidentes, la congestion y la contaminacion; no tiene mecanismos para compensar
adecuadamente a los ciudadanos perjudicados por accidentes y otros efectos, y tampoco
asegura que se reparta equitativamente, sin efectos regresivos sobre la renta, los benefi-
cios y los perjuicios de las decisiones publicas en materia de transporte.

2.3.7. La accion institucional

El sistema de transporte deberia estar en condiciones de ofrecer al usuario un servicio
integrado, con independencia de la titularidad de una determinada infraestructura o ser-
vicio. La cooperacion institucional resulta todavia muy parcial, limitada a objetivos muy
concretos, como inversiones en ciertas infragstructuras, coordinacion en ciertos aspectos
normativos, o financiacion de determinados servicios. Este tipo de cooperacion, eficaz en
cuanto que permite coordinar ciertas acciones, dificulta la identificacion de objetivos y la
planificacién con un horizonte temporal mayor. Las actuaciones sobre un cierto territorio,
y muy en particular en los entornos urbanos, zonas ambientalmente sensibles o, corre-
dores con densidades de infraestructura elevada, deben racionalizarse a partir de la defi-
nicion conjunta de objetivos compatibles con los principios de sostenibilidad por parte de
las Administraciones implicadas.

Una accion institucional, para ser eficaz y estable, precisa de un marco legal adecuado,
que delimite el ambito de cooperacion entre administraciones. Y una accion concertada
exige de las administraciones ir mas all4 de la identificacion de actuaciones concretas
para incorporar objetivos en sus convenios. El reto que plantean al transporte unos obje-
tivos como los que se plantea el PEIT, de eficiencia econdmica y rentabilidad social de las
actuaciones, de cohesion social y equilibrio territorial, y de desarrollo sostenible, en parti-
cular en el ambito del cambio climético, no puede afrontarse si no se establece un sistema
de corresponsabilidad en el que las actuaciones vayan acompafiadas de politicas con-
cretas que permitan obtener todos los beneficios esperados, y que vincule futuras inver-
siones al cumplimiento previo de dichos objetivos.
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3.1. OBJETIVOS GENERALES

Con la elaboracion del PEIT se pretende establecer un marco racional y eficiente para el sis-
tema de transporte a medio y largo plazo. Para ello, deben explicitarse con la mayor preci-
sién posible los objetivos en el afio horizonte, en términos no sélo de realizacion de infraes-
tructuras, sino sobre todo de calidad de las condiciones de movilidad puesta al servicio de
un desarrollo sostenible, como establece el Acuerdo de Consejo de Ministros de 16 de julio
de 2004. Dicho acuerdo estructura los objetivos del PEIT sobre cuatro ambitos: eficiencia del
sistema, cohesion social y territorial, compatibilidad ambiental y desarrollo econémico.

A. Mejorar la eficiencia del sistema, en términos de calidad de los servicios efectivamente
prestados y atender las necesidades de movilidad de las personas y los flujos de mercan-
cias en condiciones de capacidad, calidad y seguridad adecuadas y proporcionadas a las
caracteristicas de esos flujos. Para lo que se:

a) Desarrollara un sistema integrado de transporte en un marco de complementariedad y
coordinacion entre los distintos modos y entre las infragstructuras y servicios compe-
tencia de distintas Administraciones y Organismos.

b) Optimizara el uso de las infraestructuras existentes mediante medidas de gestion de la
demanda.

c) Impulsara una politica de conservacion y mantenimiento del patrimonio de infraestructuras.

B. Fortalecer la cohesion social y territorial. Para lo que se:

a) Aseguraran unas condiciones de accesibilidad equitativas al conjunto del territorio y en
particular a la Espafia no peninsular.

b) Identificaran los beneficiarios potenciales de la politica de infraestructura y trans-
portes, evitando transferencias regresivas de renta.

C. Contribuir a la sostenibilidad general del sistema mediante el cumplimiento de los com-
promisos internacionales de la normativa europea en materia ambiental, en particular en
cuanto a las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI).

D. Impulsar el desarrollo econémico y la competitividad. Para lo que se:
a) Potenciarda el papel de las areas urbanas y metropolitanas espafiolas.
b) Reforzaran las relaciones transfronterizas.

c) Fomentara el desarrollo de los programas de I+D+i y los avances tecnoldgicos apli-
cados a la gestion y explotacion de infraestructuras y servicios de transporte.

A partir de estos objetivos cualitativos deben desarrollarse una serie de objetivos cuanti-
ficados para el afio horizonte del PEIT, eventualmente con referencias también a medio
plazo. Se realiza a continuacion una primera cuantificacion de objetivos, con la adver-
tencia de que, al realizarse este ejercicio por primera vez, debera ajustarse en posteriores
revisiones, beneficidndose del perfeccionamiento que cabe esperar en cuanto a la infor-
macioén y el conocimiento sobre el sistema de transporte y su relacion con el medio
ambiente y el territorio.

3.2. MEJORAR LA EFICIENCIA DEL SISTEMA
DE TRANSPORTE

La mejora de la eficiencia del sistema se articula a través de los siguientes objetivos: mejora
de la transparencia y participacion publica, mayor integracion de los diferentes modos,
mejor calidad en los servicios, incluyendo sistemas de conservacion adecuados, optimiza-
cion en el uso de las infraestructuras y servicios disponibles mediante la gestién de la
demanda, e incremento de las condiciones de seguridad en todos los modos de transporte.
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Mejora de la transparencia y participacion pablica. Establecer cauces formalizados para
informar a la sociedad y a los socioprofesionales sobre los programas y lineas estratégicas
de la politica de transporte, y propiciar un debate social en torno a estas decisiones.
Fomentar la participacion publica en el estudio de propuestas y proyectos, dedicando a
ello una parte del presupuesto de redaccion de los estudios a partir de 2008. Establecer un
conjunto de indicadores pactado socialmente que sirva para controlar el cumplimiento de
las politicas de transporte y la ejecucion del propio PEIT y que sirva de base a la revision
cuatrienal del PEIT (2008).

Integracion del sistema de transporte. La eficacia en la integracion del sistema de transporte
debe reflejarse en un aumento del peso relativo de los modos que participan en el transporte
intermodal en los desplazamientos de larga distancia de viajeros y mercancias. En sintonia
con los objetivos de la UE, se plantea conseguir al menos la estabilizacion en el reparto modal
de viajeros y mercancias en el entorno de 2010 en niveles similares a los de 1998, para
aumentar posteriormente la participacion del conjunto de los modos de transporte menos
contaminantes en 5 puntos porcentuales en 2020, tanto en viajeros (servicios ferroviarios y
de transporte colectivo por carretera) como en mercancias (servicios ferroviarios y mari-
timos). Estos objetivos deberan revisarse en funcion de la evolucion y cumplimiento de los
objetivos del Plan de Asignacion de Emisiones de GEI por el sector del transporte.

Calidad y seguridad de los servicios de transporte. Se incorporan aqui los objetivos refe-
rentes a seguridad, congestion, calidad de los servicios de transporte colectivo y defensa
de los derechos de los usuarios.

La seguridad en el transporte abarca tres &mbitos: en primer lugar, el riesgo para el usuario de
verse involucrado en un accidente (seguridad operativa); por otra, las necesidades de pro-
teccion de las personas, los bienes transportados y las propias instalaciones frente a actua-
ciones ilicitas (proteccién); finalmente, la prevencion de los riesgos laborales. En el &mbito de
la seguridad operativa, se asume para nuestro pais el objetivo de la UE de reduccion a la mitad
en el nimero de muertos en el horizonte 2010 con respecto a 1998, y a la cuarta parte en 2020,
a lo que debe contribuir la politica de transporte. En el segundo, se plantea el desarrollo de
una politica de “riesgo cero”, tendente a revisar de manera continua los riesgos existentes en
todos los modos. En el tercero, se plantea reducir a la mitad la siniestralidad laboral en el
sector en el horizonte del Plan.

La disminucién de la congestion del sistema de transporte (fuera del &mbito urbano) se
concreta globalmente en una disminucion del tiempo medio de viaje y de la probabilidad
de exceder dicho tiempo medio en los diferentes modos y en el horizonte 2020. Este obje-
tivo se desarrollard y concretara posteriormente en parametros precisos en cada uno de
los modos, incorporando un objetivo intermedio para 2012.

La mejora en los servicios publicos de transporte terrestre de viajeros de larga distancia
se concreta en el objetivo de obtener una velocidad comercial minima de 80 km/h entre
origen y destino, con tiempos maximos de espera para transbordos de 1 hora en el hori-
zonte 2012. Por su parte, el modo ferroviario deberé ofrecer, en aquellas relaciones en las
que opere, velocidades comerciales al menos un 25% superiores al transporte en vehiculo
privado en el horizonte 2020. Finalmente, se aprobara una carta de derechos del usuario de
servicios de transporte de viajeros, para cada modo de transporte (2008), en linea con las
iniciativas llevadas a cabo en el sector aéreo, que posteriormente se integrardn en una
carta Unica de derechos, de caracter intermodal (2012).

En el transporte de mercancias, la mejora de los servicios pasa por mejorar el marco con-
tractual, corrigiendo las situaciones de desequilibrio existentes, creando una conver-
gencia creciente entre el marco contractual en los diversos modos y clarificando los dere-
chos y obligaciones de cada parte en los servicios intermodales (2012).
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Asimismo, se plantea la definicion (2008) y cumplimiento de los parametros minimos de
calidad de los servicios de interés publico en la Espafia no peninsular en los horizontes
2012 y 2020, en concertacion con las CC.AA. implicadas.

Conservacion de infraestructuras. Elaboracion y actualizacion de modelos piloto de con-
servacion como referencia y ayuda a la gestion de la conservacion del conjunto del sis-
tema (2008). Dotacion presupuestaria progresivamente creciente hasta situarse en el
entorno del 2% del valor patrimonial de las infraestructuras. Implantacién de sistemas de
auditoria externa y comparacion intermodal (2008).

Gestion de la demanda. Disminucion de la intensidad del transporte en la economia al valor
medio de la UE-15 (en términos de ton-km/ PIB) en 2020. Estabilizar la demanda de trans-
porte per cépita en vehiculo privado (vehiculos-km/ habitante) en valores similares a los de
2005, a partir de 2012,

3.3. FORTALECER LA COHESION SOCIAL Y
TERRITORIAL

El objetivo de cohesion se concreta en las siguientes metas en el ambito social y territorial.

Cohesion social. Garantia de una accesibilidad universal minima a los servicios publicos
(educacién, sanidad, asistencia social...) de todos los ciudadanos, prestando especial
atencion a los grupos vulnerables (nifios, ancianos, personas con movilidad reducida...).
Para ello, se definird un conjunto de “espacios clave” del territorio, en cooperacion con las
CC.AA (2006), referidos fundamentalmente a nodos de transportes y areas en las que se
concentra una elevada movilidad por razones de trabajo, ocio u otras. En el horizonte 2012
debe garantizarse el acceso en transporte publico a todos ellos, alcanzandose en 2020 las
condiciones de calidad definidas por el Plan para los servicios de transporte publico.

Valoracion detallada de los costes totales (incluidas externalidades) en cada modo de
transporte y de la parte soportada por el usuario para identificar posibles efectos de dis-
tribucion regresiva de rentas (2008). Elaboracién de un modelo de correccién de estos
efectos en el conjunto del sistema de transporte (2012), para su aplicacion a partir de 2015.

Cohesion territorial. Fortalecimiento de las redes de ciudades mediante el impulso de ser-
vicios de transporte publico interurbano especificos y de coordinacion de la gestion. Se
espera alcanzar en 2012 un reparto modal en los viajes entre estas ciudades proximo al
reparto existente en los desplazamientos urbanos motorizados. Se prestaré atencion par-
ticular a los enlaces maritimos y aéreos de conexion con el fin de mejorar la integracion
en estas redes la Espafia no peninsular.

Los desplazamientos transversales deben contar con itinerarios y servicios alternativos,
gue hagan innecesario el paso por los grandes nodos del sistema de transporte y con
calidad de servicio comparable (2020).

La accesibilidad en transporte publico a zonas de baja densidad de poblacién y nlcleos
dispersos o enclavados debera alcanzar unos niveles minimos, concertados con las auto-
ridades territoriales competentes, en el afio horizonte del plan (2020).

3.4. CONTRIBUIR A LA SOSTENIBILIDAD

La mejora del comportamiento ambiental del transporte se articula en dos &mbitos: la dis-
minucién de los impactos globales del transporte (principalmente en lo referente al cambio
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climatico) y la calidad ambiental en el entorno natural y urbano. Por otra parte, de acuerdo
con los principios de desarrollo sostenible, este ambito incluye también la mejora de la inte-
gracion de los objetivos de sostenibilidad en las decisiones sobre politica de transporte.

Efectos de caracter global. Evolucion de acuerdo con las directrices del Plan Nacional de
Asignacion de Derechos de Emisién: estabilizacion de las emisiones del transporte en el
periodo 2005-2007 y disminucién de las emisiones en 2012 hasta los niveles de 1998.

Reduccion de las emisiones de oxidos de nitrogeno (NO) y otros contaminantes en el
sector del transporte de acuerdo con las directrices del Programa nacional de reduccion
progresiva de emisiones nacionales de dioxido de azufre (SO,), 6xidos de nitrégeno (NO,),
compuestos organicos volatiles (COV) y amoniaco (NH,), y evolucién posterior de acuerdo
con los objetivos establecidos para Esparia por la Directiva 2001/81/CE, de Techos Nacio-
nales de Emisiones.

Calidad ambiental. Disminucion en un 50% de las superaciones actuales de los niveles
limite de calidad del aire en ciudades (2010) en los contaminantes donde el transporte
constituye la principal fuente. Cumplimiento de las Directivas Europeas de calidad del aire
para el 90% de la poblacion (2015). Cumplimiento en el menor plazo posible de la normativa
internacional sobre calidad ambiental e impulso en el ambito internacional para su revision
urgente (Anejo VI del Convenio MARPOL, Anejo 16, vol. 1y 2 de OACI...). Identificacion de
“ambitos territoriales sensibles”, particularmente fragiles a los impactos del transporte
(2008) y elaboracion de programas especificos de actuacion (2012).

FIGURA 12. Evolucion de las emisiones de acidificadores, precursores de ozono y gases efecto invernadero
del sector del transporte en Espafia (1990-2002)
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Fuente: Ministerio de Medio Ambiente

Integracion de politicas publicas. Establecimiento de las bases para la progresiva inte-
gracion de los objetivos de las politicas de ordenacion del territorio, de proteccion de la
naturaleza y de salud publica en la politica de transporte.

IMPULSAR EL DESARROLLO ECONOMICO
Y LA COMPETITIVIDAD
La contribucion del transporte al desarrollo econdémico y la competitividad se concreta en

una serie de objetivos en tres ambitos: el territorial, la optimizacion de los impactos macro-
economicos de las inversiones en el sector y la innovacion.
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Desarrollo econémico y territorio. Facilitacion de la insercion de los sistemas urbanos
espafioles en el ambito europeo, impulsando la mejora de los servicios aéreos de las areas
metropolitanas espafolas con sus principales destinos en Europa: el indicador relativo de
accesibilidad (combinando servicios, transbordos, precios y tiempos de viaje) debe apro-
ximar progresivamente estas condiciones a las existentes en las areas metropolitanas de
Madrid y Barcelona.

Este proceso de integracién europea es particularmente importante en las areas trans-
fronterizas con Portugal y Francia. En 2020 deben quedar asegurados niveles de servicio
de transporte entre las principales ciudades a ambos lados de la frontera similares a los
niveles conseguidos en el ambito nacional.

Objetivos macroeconémicos. El sector de servicios de transporte tiene un peso significa-
tivo en la economia, superior al 5% del PIB, por lo que una mayor participacion de los ope-
radores nacionales en el mercado europeo de transporte entre paises terceros puede
servir de vector de crecimiento y modernizacion del propio sector. Por ello el PEIT plantea
como objetivo alcanzar en 2020 una presencia de los operadores nacionales en dicho mer-
cado hasta alcanzar una cuota proporcional al peso econdmico del pais, y apoyar el incre-
mento en el nimero y actividad de los operadores intermodales (con participacion en el
ferrocarril, maritimo y carretera) hasta niveles similares a la media de la Unién Europea.

Innovacion. La innovacion exige por una parte, incrementar la dotacién presupuestaria de
los Programas de I+D+i y alinear su contenido con mas decision en las lineas prioritarias
de investigacion del Programa Marco de la UE. Por ello se propone dedicar 0,5% de la
inversion del Ministerio de Fomento a I+D+i (2006) e incrementar esta partida hasta el 1,5%
a partir de 2008. Por otra parte, debe favorecerse la rapida incorporacién de los resultados
de la investigacion a la politica de transportes, incentivando a los agentes mas activos a
través de un programa de innovacion en el transporte que financie actuaciones piloto,
dentro del respeto a las condiciones de libre competencia en el sector.

Eficiencia energética. Mejorar la eficiencia del sistema de transporte para disminuir sig-
nificativamente la dependencia energética de la economia espafiola. Para ello, se pre-
tende disminuir al menos un 20% el consumo energético especifico por viajero-km y ton-
km (2012) con respecto a 1990 y alcanzar una reduccion adicional en el horizonte 2020
hasta llegar al 40% de los valores de 1990. Se desarrollaran las propuestas aprobadas por
la Estrategia Espafiola de Eficiencia Energética, y en particular se aumentara el uso de
combustibles alternativos frente a los convencionales en el sector del transporte en linea
con los objetivos de la Union Europea.
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4.1. DEFINICION DE ALTERNATIVAS

El analisis de escenarios pretende establecer cual puede ser la evolucion de la demanda
de transporte durante el periodo de vigencia del PEIT, y cuales pueden ser los efectos de
dicha evolucién sobre los objetivos ambientales, territoriales, y de eficiencia econémicay
social que se le han marcado al Plan.

Se han definido Unicamente dos escenarios basicos: el primero, denominado tendencial,
supone una continuidad en las tendencias de la demanda de transporte y en las politicas
publicas; el segundo, denominado ambiental, pretende optimizar el comportamiento
ambiental del sistema, sin comprometer su eficiencia funcional. A partir de ellos se esta-
blece el tercero: el Escenario PEIT 2020 como un proceso de aproximacion progresiva y
realista hacia el escenario ambiental futuro a partir de una situacion de partida en la que
se cuenta con unas pautas de actuacion que favorecen fuertemente una evolucion mera-
mente tendencial, tanto de la demanda de transporte, como de las politicas publicas.

Para cada escenario se delimitan las prioridades de actuacion desde las politicas publicas y su
efectos esperables, con especial atencion al ambito competencial del Ministerio de Fomento, y
se identifican las barreras e incertidumbres en cuanto a su desarrollo. Finalmente, se contrasta
la compatibilidad de cada escenario con los objetivos establecidos para el PEIT: eficiencia del
sistema, cohesion social y territorial, medio ambiente y desarrollo econémico y competitividad.

4.1.1. Escenario tendencial

El objetivo del escenario tendencial seria dar continuidad y culminar las tendencias en las
politicas publicas de los Gltimos afios. En el cuadro siguiente se resumen los principales
componentes, efectos e incertidumbres de este escenario®.

PRINCIPALES COMPONENTES DEL ESCENARIO TENDENCIAL

PRIORIDADES DE ACTUACION

Dotacion homogénea de
infraestructuras de alta
capacidad en todo el territorio.

Identificacion de grandes
proyectos, de gran efecto
“simbolico”.

Logica radial en cada modo.
Aumento de la competitividad de
las empresas de transporte
(liberalizacion del sector).

» Competencia intermodal.
Mejoras tecnoldgicas en los
vehiculos.

Cumplimiento estricto de las
obligaciones internacionales.

Estimular la competitividad de la
economia a traves basicamente
de los sectores de la
construccion y del transporte.

IMPACTO

Sobredotacién de
infraestructuras.

Costes elevados y crecientes de
inversion, conservacion y
explotacion.

Incremento de la dualidad y
dependencia centro-periferia.
Estimulo de la demanda de
transporte.

Dominio creciente del transporte
aéreo y del vehiculo privado en
viajeros.

Dominio creciente del transporte
de mercancias por carretera.

BARRERAS E INCERTIDUMBRES

Incertidumbre econdémica:
insuficiencia de recursos para la
inversion e ineficiencia en su
empleo.

Efectos negativos ambientales:
ocupacion de suelo,
fragmentacion, emisiones.

Efectos negativos territoriales:
dispersion urbana; creciente
dualidad centro-periferia.

Competitividad internacional de
las empresas nacionales para
actuar en el resto de Europa
(escasa capacidad intermodal).

Divergencia con politicas
europeas; dificultad creciente de
cumplimiento de compromisos de
la politica de transporte, en
particular en cuestiones
ambientales.

Beneficios sociales concentrados
en ciertos grupos (usuarios con
mayor movilidad, usuarios de los
modos de mayor calidad y coste,
usuarios de relaciones de larga
distancia centro-periferia).

5 El estudio completo de éste y del resto de escenarios esta disponible en la Direccion General de Planificacion y Coor-
dinacion Territorial del Ministerio de Fomento.
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FIGURA 13. Evolucién de la demanda de transporte
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El objetivo del escenario ambiental es optimizar el comportamiento ambiental del sistema.
Frente al escenario tendencial, prolongacion hacia el futuro del actual sistema de trans-
porte, el escenario ambiental implicaria, en su concrecion a nivel de politicas y prioridades
de actuacion, ir mas allad de las obligaciones internacionales. Es decir, avanzar mas
deprisa, plantearse metas mas ambiciosas de las que hoy aceptan las grandes organiza-
ciones y foros internacionales, y en particular la Unioén Europea en relacion con el medio
ambiente. Significa, por tanto, disefiar y programar un proceso especifico para Espafia, un
proceso acelerado, en relacion a los paises de nuestro entorno socio-politico, lo que
implica cambiar radicalmente la velocidad de transformacién hacia una sociedad més res-
petuosa con el medio ambiente. En el cuadro siguiente se resumen los principales compo-
nentes, efectos e incertidumbres de este escenario.

PRINCIPALES COMPONENTES DEL ESCENARIO AMBIENTAL

PRIORIDADES DE ACTUACION

Establecimiento de cuotas de
emisiones (fiscalidad, etc.).

Internalizacion de todos los
costes por el usuario, a corto
plazo.

Actuacion sobre situaciones de
congestion, via precios.
Inversiones en infraestructuras
exclusivamente en los modos de
mejor comportamiento ambiental.
Baja prioridad para los proyectos
de infraestructura frente a

alternativas no infraestructurales.

Aumento de la regulacion en el
transporte.

Establecimiento de objetivos
ambientales nacionales mas
exigentes que las obligaciones
internacionales, para ejercer un
efecto de “impulso” en el ambito
internacional.

IMPACTO

Desequilibrios territoriales
debidos al modelo
infraestructural existente.

Elevados costes de reconversion
del sector.

Grandes cambios a corto plazo en
el comportamiento de
particulares y empresas respecto
de la movilidad.

Trasvase modal elevado.

Capacidad de control sobre el
crecimiento de la demanda de
transporte.

BARRERAS E INCERTIDUMBRES

Competitividad econémica frente
a otros paises.

Respuesta de ciudadanos y
empresas a grandes cambios en
sus pautas de movilidad.

Funcionamiento del sistema de
transporte.

Capacidad real de puesta en
marchay de control de las
nuevas normativas.

Capacidad real de influencia en el
ambito internacional.

Necesidad de desarrollar en
paralelo medidas
complementarias en otras
politicas sectoriales.
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4.1.3. Escenario PEIT 2020

Se define el escenario PEIT 2020 como un proceso de aproximacion progresiva y realista
hacia el escenario ambiental. Es decir, se trata de alcanzar los mismos objetivos, de lograr
un cambio sustancial de la relacién transporte-medio ambiente, a un ritmo tal que, por una
parte, no ponga en riesgo el funcionamiento del sistema de transportes y del sistema eco-
némico en su conjunto y, por otra, garantice una continua reduccién de las externalidades.

Se comparte con el escenario ambiental, l6gicamente, el objetivo de conseguir la interna-
lizacion de costes del sistema, residiendo la diferencia fundamentalmente en el ritmo del
proceso de internalizacion. En el escenario PEIT 2020 se trata de disefiar una internaliza-
cién a largo plazo de los costes. En el cuadro siguiente se resumen los principales com-
ponentes, efectos e incertidumbres de este escenario.

PRINCIPALES COMPONENTES DEL ESCENARIO PEIT 2020

PRIORIDADES DE ACTUACION IMPACTO BARRERAS E INCERTIDUMBRES

+ Dificultad de identificacion de
prioridades en infraestructuras.

* Resistencia mayor al cambio: necesidad
de mejorar los cauces de participacion
y diélogo.

« Dificultades para integrarse en el nuevo

+ Coordinacion entre modos de
transporte.

« Internalizacion a largo plazo de costes.

» Prioridad en la terminacion de las redes
(homogeneidad y equilibrio).
+ Compatibilidad entre las

+ Cambio modal modesto a corto y medio
plazo; efectos perceptibles solo a largo
plazo.

+ Necesidades de adaptacion continuada
de los operadores a las nuevas
condiciones, progresivamente mas

infraestructuras convencionales y de
alta capacidad: asignacion segun
eficiencia (demanda).

* Apoyo y estimulo a cooperacion entre
operadores.

* Impulso activo de acuerdos
internacionales.

« Coordinacion entre titulares y
explotadores de las diferentes redes de

exigentes: intermodalidad, eficiencia
ambiental...

Impacto progresivo sobre la demanda
de transporte, perceptible a largo plazo.

Favorece la competitividad del conjunto
de la economia nacional y de las
empresas en el mbito europeo, al
incorporar en sus decisiones los
impactos y costes totales del sistema de
transporte.

modelo para los operadores con
mayores rigideces frente a la
innovacion.

Cumplimiento de los compromisos
ambientales internacionales en los
estrictos plazos marcados.

Existencia de expectativas locales
desmesuradas sobre las oportunidades
de desarrollo ligadas a grandes
infraestructuras.

transporte.
+ Seguimiento continuado del sistema.
+ Apoyo a la innovacion en el transporte.

+ Coordinacion con el planeamiento
territorial y urbanistico y promocion de
la “autosuficiencia local” para disminuir
las necesidades de movilidad.

Favorece la competitividad de los
operadores nacionales en el dmbito
europeo, al trabajar en el marco de
politicas de movilidad similares.

» Aumento de la innovacion en el sector.

4.2. COMPATIBILIDAD DE LOS ESCENARIOS
CON LOS OBJETIVOS DEL PEIT

Se contrasta a continuacion la compatibilidad de cada uno de los tres escenarios ante-
riores con los objetivos establecidos para el PEIT: eficiencia del sistema, cohesion social y
territorial, compatibilidad ambiental y desarrollo econdmico y competitividad.

* Eficiencia del sistema en términos de calidad del servicio. El escenario tendencial
sigue unas pautas que, en el pasado, han permitido esta eficiencia concentrandola pro-
gresivamente en un conjunto reducido de modos de transporte: el vehiculo privado en
viajeros y el transporte de mercancias por carretera. En el futuro, el mantenimiento de
este escenario obliga a mayores inversiones y, si se quiere que los otros modos com-
pitan con el dominante, a extender éstas a otro tipo de infraestructuras, sin abandonar
aquéllas. El escenario ambiental persigue una mayor eficiencia, en términos de relacién
entre uso de las infraestructuras y flujos efectivamente transportados y también en tér-
minos de utilizacién de los recursos disponibles en cada modo de transporte; el pro-



— .
P I PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

(Documento propuesta, diciembre de 2004)

blema es que el paso de una a otra situacion debe articularse de manera que se consiga
una transicién suave, sin disminuir la eficiencia conseguida actualmente: esta es la pre-
tension del escenario PEIT 2020.

* Cohesion social y territorial. La cohesion social y territorial excede ampliamente las
posibilidades de actuacién desde el ambito del transporte, pero las politicas de movi-
lidad pueden resultar mas o menos complementarias de otras politicas que pueden tener
efectos méas determinantes. En este sentido, la puesta en marcha de politicas que favo-
rezcan, junto con la transparencia en los costes del transporte, la accesibilidad en
modos no privados supone un apoyo relevante a la cohesion social, al facilitar por una
parte la accesibilidad en los servicios y, por otra, permitir conocer las transferencias de
renta que puedan producirse. Por otra parte, si bien los tres escenarios pueden reclamar
su interés por la bdsqueda de un reequilibrio territorial, los riesgos de multiplicar las
inversiones en infraestructuras y servicios sin conseguir ventajas reales para los terri-
torios son manifiestamente mayores en el escenario tendencial, aunque sélo sea porque
su mayor énfasis en las infraestructuras que en los servicios hace que la mayor parte de
las decisiones sean irreversibles y no puedan corregirse en caso de que los resultados
no se correspondan con las expectativas.

» Compatibilidad ambiental. Es en este &mbito donde las diferencias entre los tres esce-
narios resultan patentes de forma mas clara. El escenario tendencial incorpora los obje-
tivos ambientales a posteriori, bien con medidas de tipo corrector, bien confiando en las
aportaciones que puedan venir en el futuro de los avances tecnoldgicos, bien no des-
cartando la posible aplicacion en el futuro de mecanismos de precios que puedan inte-
grar los costes ambientales. El escenario ambiental incorpora estos objetivos ambien-
tales a priori, desarrollando una politica de transporte dirigida de manera prioritaria al
cumplimiento de dichos objetivos, con un destacado protagonismo para el ambito de la
correcta imputacion de costes en el transporte, incluidas las externalidades, y sin des-
cartar medidas de racionalizacion y limitacion de la demanda. El escenario PEIT 2020
alcanza los objetivos ambientales en un plazo mayor, pero procurando no poner en
riesgo su consecucion efectiva.

* Desarrollo econdémico y competitividad. Si bien los tres escenarios pueden reivindicar
su atenciodn y apertura a estos objetivos, existen importantes diferencias entre ellos. En
el escenario tendencial, la preocupacion por la mejor insercién en Europa tropieza con
una clara falta de sintonia con la politica de transportes de la UE y de la mayoria de los
Estados miembros. Por otra parte, las necesidades de recursos financieros en este
escenario resultan crecientes, y su eficiencia tanto en relacion al propio sistema de
transporte como a otras politicas publicas, cuestionable. Finalmente, la atencion a la
I+D+iy a la puesta en marcha de medidas innovadoras en el escenario tendencial resul-
taria, de acuerdo con la experiencia pasada, reducida, y limitada principalmente a las
aportaciones que puedan realizarse en términos de avances tecnol6gicos que puedan
asegurar la viabilidad a medio plazo de la politica de transporte tradicional.

En definitiva, los objetivos establecidos para el PEIT resultan en buena medida incompati-
bles con el escenario tendencial en el horizonte 2020. Con el escenario ambiental se rea-
liza una convergencia acelerada de la politica de transporte hacia los objetivos ambien-
tales, a costa de introducir posiblemente tensiones notables en el sistema, especialmente
en cuanto a su eficiencia a corto plazo, y en cuanto a las expectativas de cohesion terri-
torial, objetivos también establecidos para el PEIT. Por esta razones, se opta por un esce-
nario de compromiso, PEIT 2020, que facilita la transicién desde la politica de transporte
actual hacia un escenario sostenible y compatible ambientalmente en el afio horizonte.
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4.3. PEIT 2020: OPCIONES ESTRATEGICAS

Para la consecucién del escenario PEIT-2020, el contenido del Plan se desarrolla a partir
de las siguientes opciones y criterios de actuacion sobre las grandes cuestiones abiertas
hoy en la politica de transporte:

* El nivel de inversion y su financiacion. Las alternativas consisten en optar bien por una
politica de maximizacion de los recursos empleados en infraestructuras, bien por una
politica de racionalizacién, empleando en cada momento los recursos estrictamente
necesarios para el funcionamiento correcto del sistema, bien por una politica de estabi-
lidad, que suavice las fluctuaciones en la inversion, someta cada actuacion a una eva-
luacion rigurosa previa y permita la programacién a medio y largo plazo. Por otra parte,
se abren diversas posibilidades de obtencion y utilizacion de los recursos: desde el man-
tenimiento de la situacién actual (autofinanciacion de las infraestructuras en los modos
de transporte que recaudan tasas de sus usuarios y financiacion presupuestaria del
resto), a la progresiva generalizacion del modelo de autofinanciacion en cada modo, sin
descartar la introduccion de férmulas de transferencia de recursos entre modos para
poder desarrollar la intermodalidad y favorecer a aquellos ambientalmente mas favora-
bles. El Escenario PEIT 2020 opta por la estabilizacion en los niveles de inversién del
Ministerio de Fomento, el avance progresivo hacia la autofinanciacion del conjunto del
sistema de transporte y el desarrollo de formulas de transferencia de recursos entre
modos siempre y cuando favorezcan la intermodalidad del conjunto del sistema.

 Los parametros de calidad y accesibilidad ofrecidos por el sistema. En la situacion
actual, la carretera se considera “modo de accesibilidad universal”, y los modos de
transporte alternativos al uso del vehiculo privado o al transporte de mercancias por
carretera no estan ofreciendo una oferta global alternativa. Por ello son las infraestruc-
turas, y principalmente las de carreteras, mas que los servicios ofertados, lo que el ciu-
dadano percibe como referencia en cuanto al nivel de calidad ofrecido. La alternativa es
elevar progresivamente el nivel de calidad de esos servicios publicos efectivamente
ofrecidos, lo que obliga a su vez a establecer las estrategias de fomento de la intermo-
dalidad para viajeros y mercancias. El Escenario PEIT 2020 opta por una accesibilidad
basada en la existencia y calidad de los servicios publicos y no sélo en la dotacién de
infraestructuras.

* El papel de Espafia en el transporte internacional y europeo. La posicion geografica de
Espafa en Europa permite una flexibilidad a la hora de definir su papel en el sistema
europeo y mundial con la que no cuentan otros paises, bien por su situacion central
(paises de transito), bien por su posicion excéntrica respecto de los grandes flujos inter-
nacionales. Entre el fomento de nuestro pais como “puerta de Europa” alternativa a los
grandes nodos de transporte maritimo e internacional, o la opcién por una situacion mar-
ginal, que si bien evita los problemas e impactos derivados de los grandes flujos de
transporte internacional, también supone la renuncia a las oportunidades de desarrollo
del sector logistico, es preciso establecer una opcién realista que posibilite el desarrollo
de Espafia como plataforma logistica de caracter internacional compatible con el des-
arrollo de cadenas de transporte respetuosas con el entorno. Esta es la opcion adoptada
por el Escenario PEIT 2020.

+ La definicién de los grandes ejes o corredores dentro de un sistema jerarquizado de
transporte intermodal. El objetivo de reequilibrio territorial del sistema de transporte
puede abordarse con dos estrategias. La primera consistiria en la densificacion o
mallado de cada una de las redes modales. La segunda, en la consideracion integrada
del conjunto de redes y servicios de transporte, con independencia de su titularidad o de
su caracter modal. Desde esta Ultima éptica, la definicion del sistema se basa en la
potenciacion de los nodos que articulan y conectan las diferentes redes, y en la defini-
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cion de una serie de corredores de transporte que canalizan los flujos principales a
través de modos de transporte alternativos al vehiculo privado o al transporte de mer-
cancias por carretera, evitando la excesiva concentracion del sistema radial. Esta con-
cepcion permite limitar las necesidades en infraestructuras de gran capacidad, y con-
centrar los recursos en la accesibilidad capilar del territorio. De esta manera pueden
atenderse con prioridad las zonas todavia peor equipadas o que dependen excesiva-
mente de un Unico modo, y las regiones transfronterizas, que deben desarrollar sus
redes con autonomia respecto de las necesidades y presiones de los flujos transnacio-
nales de larga distancia. El Escenario PEIT 2020 opta por una concepcion intermodal y
jerarquizada del sistema de transporte, que ofrezca una accesibilidad equilibrada al con-
junto del territorio, resolviendo los estrangulamientos actuales.

 La cooperacion con los operadores de transporte. En un contexto de creciente liberali-
zacion, es preciso plantear el papel que debe desempefiar por la Administracion: regu-
lador pasivo, que actla como maximo apoyando iniciativas de acuerdo con todo el
sector; regulador activo, que garantiza el cumplimiento de las normas existentes y la
competencia leal en cada modo, o impulsor decidido de la intermodalidad, favoreciendo
la transformacion de estos agentes en verdaderos operadores logisticos, la integracion
y armonizacion en cadenas de transporte de los operadores de menor dimensién, la con-
solidacion de operadores intermodales o el incremento de su papel en el escenario
europeo e internacional. En el Escenario PEIT 2020, los poderes publicos desarrollan una
politica activa de impulso de la europeizacion e intermodalidad de nuestros operadores
de transporte, mediante una estrategia concertada con los operadores publicos y un sis-
tema de incentivos y apoyo a todos los agentes.

« Disociacién y gestién de la demanda de transporte. Las alternativas se mueven entre la
no intervencion, esperando que las pautas econdmicas, territoriales y sociales impul-
sadas en su caso por politicas diferentes de la del transporte marquen la evolucion de
la demanda de movilidad y una intervencion que puede variar entre la actuacion en
busca de una disociacion relativa (es decir, favoreciendo que el crecimiento de la
demanda sea absorbido por los modos de transporte con mejor comportamiento
ambiental) o absoluta (buscando una disminucion real en la elasticidad entre creci-
miento econdmico y transporte). A su vez, en este Ultimo caso puede establecerse una
actuacion mas o menos voluntarista, actuando bien sobre las pautas que determinan la
demanda de movilidad o bien directamente sobre esta ultima. El Escenario PEIT 2020
aborda esta cuestion con la prudencia derivada de las muchas incertidumbres todavia
existentes sobre esta cuestion, pero con la decision de explorar activamente las posibi-
lidades de actuacion e iniciar, en cuanto sea posible y en coordinacion con nuestros
S0Ci0S europeos, un proceso ordenado que consiga una disociacion progresiva primero
en términos relativos y, a largo plazo, en términos absolutos entre crecimiento econo-
mico y de la demanda de transporte, de manera que aumente progresivamente la efi-
ciencia en el uso del transporte por parte de nuestra economia, es decir, en términos del
consumo de transporte por cada unidad de renta generada.

 La intervencion en la movilidad urbana. Definida la importancia de las aportaciones de
la Administracion General del Estado a la movilidad urbana, en términos de infraestruc-
turas y de recursos financieros, puede optarse por una politica continuista, de aporta-
cién en funcion de las disponibilidades existentes y de la negociacion caso a caso y pro-
yecto a proyecto, o por una politica de coordinacién con las otras administraciones,
basada en la definicion de objetivos comunes a través de Planes de Movilidad Soste-
nible (PMS) compatibles con las orientaciones del PEIT. En este Gltimo caso, la Adminis-
tracion General del Estado orienta su actuacion en funcion de la consecucion de deter-
minados objetivos de sostenibilidad por parte de las Administraciones competentes en
la movilidad urbana, y facilita asi la contribucion de este sector al cumplimiento de metas
como la reduccion de emisiones o la mejora de la calidad del aire. EIl Escenario PEIT 2020
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contempla una mejor coordinacion y unos criterios de actuacion objetivos para las
actuaciones en medio urbano basados en los principios de sostenibilidad.

Definicién del marco institucional de planificacion y coordinacién. Si bien el marco
legislativo existente incluye obligaciones precisas para los poderes publicos en la plani-
ficacion de algunas infraestructuras de transporte (como en la Ley de Carreteras),
carece de previsiones en cuanto al marco del conjunto de la planificacién de la movi-
lidad. Algunas Comunidades Auténomas empiezan a trabajar en esta linea, aprobando y
desarrollando su “Ley de la Movilidad”. Con ello, se formalizan los principios de trans-
parencia, participacion, gestién por objetivos y cooperacion interinstitucional, supe-
rando el voluntarismo que caracteriza la situacién actual. En un marco de progresiva
integracion europea de la politica de transporte y de creciente compromiso por un sis-
tema de gobierno abierto a la ciudadania, es necesario plantearse la formalizacién del
marco de la planificacion, incluyendo los sistemas de desarrollo, seguimiento y revision,
la definicién de objetivos o los mecanismos de cooperacion interinstitucional. El Esce-
nario PEIT 2020 supone la formalizacién de la planificacion estratégica en la politica de
transporte, en el ambito de las competencias del Ministerio de Fomento, mediante el
establecimiento del marco legislativo adecuado, y el impulso de nuevos sistemas de
concertacion basados en la corresponsabilidad para alcanzar los objetivos del Plan.

La consecucion de este Escenario PEIT-2020 se plantea en tres fases temporales que per-
miten avanzar progresivamente en la compatibilidad del sistema de transporte con los
principios del desarrollo sostenible:

2005-2008: Establecer las bases del cambio. Completar el desarrollo del sistema de
transporte y la vertebracion del territorio, asegurando la funcionalidad de las actua-
ciones y compromisos en marcha, crear las alternativas modales y técnicas que posibi-
liten la disociacion y mejorar el comportamiento ambiental del sector.

2009-2012: Avanzar en la integracion intermodal. Consolidar las tendencias de cambio
modal y establecer las bases para la disminucién de la elasticidad de la demanda de
transporte respecto del crecimiento econémico.

2013-2020: Avanzar en la construccién de un sistema integrado de transporte. Finalizar el
proceso de integracion de los objetivos medioambientales y de desarrollo sostenible en
el sector del transporte.
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5.1. DIRECTRICES PARA EL CONJUNTO DEL SISTEMA

Partiendo de los objetivos y de las opciones estratégicas definidas por el Escenario PEIT
2020, la politica de infraestructuras y servicios de transporte del Ministerio de Fomento se
ajustara en los proximos afios a las siguientes directrices de actuacion.

5.1.1. Vision unitaria de las infraestructuras y servicios: Intermodalidad

a)

b)

c)

d)

e)

El sistema de transportes se concibe como una red de redes, tanto del lado de las
infraestructuras como de los servicios que soportan, requiriendo una vision intermodal
que debe ser compartida y desarrollada en los respectivos niveles de competencia y
responsabilidad por el conjunto de los actores- Comunidades Auténomas, Ayunta-
mientos y Operadores-, ademéas de por el Ministerio de Fomento.

Esta visidn, que permite asegurar —evitando la introduccion de cambios de procedi-
miento bruscos— la continuidad con el modo tradicional de trabajo segun redes
modales, implica conceder una especial atencion a los puntos o nodos donde éstas se
encuentran y proporciona elementos objetivos de transversalidad en torno a los que
articular, conveniry conciliar en su caso, de una forma homogénea, las propuestas, ini-
ciativas y actuaciones de los diferentes actores.

Consecuentemente, la planificacién, como punto de encuentro coherente en la fijacion
de la imagen actual y futura del sistema y su funcionamiento, materializara como
minimo los siguientes aspectos:

e Establecimiento de un cuadro general de objetivos y politicas de fomento e impulso
en materia de intermodalidad, definiéndose la red intermodal basica y los nodos de
intercambio.

* Condicionamiento de la autorizacion y financiacion de los proyectos modales al
resultado de un andlisis riguroso de su eficacia y eficiencia intermodal en relacion
con dicho cuadro general.

e Inclusiony consolidacion de este planteamiento como criterio y método universal de
trabajo en la agenda de la Conferencia Sectorial de Transportes.

¢ Provision de las herramientas instrumentales necesarias y muy especialmente de un
Modelo Nacional de Transporte que sera de acceso pulblico y servira de referente
para estudios y prospectivas.

La aplicacion del conjunto de directrices y el desarrollo de los diversos planes y pro-
gramas sectoriales se atendran a la progresiva aplicacidn de este principio estratégico
de intermodalidad.

A los Operadores, a los que se reconoce la plena capacidad de propuesta en este
aspecto ante sus organos de tutela y control, y con independencia de sus especificos
criterios mercadotécnicos, se les valorara en sus propuestas la capacidad de concer-
tacion y la mejora de los niveles de servicio mediante la intermodalidad.

5.1.2. Gestion integrada del sistema desde criterios de seguridad, calidad
y eficiencia

a)

Los derechos de los usuarios deben converger urgentemente, en particular, en lo refe-
rente a la sequridad. Se estableceran las cartas de derechos de los usuarios, se esti-
mulara la adaptacion de practicas de los sectores mas seguros al resto y se estable-
ceran sistemas de internalizacion efectiva de los costes de los accidentes en cada
modo.
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b) Mejora de los sistemas de control de la calidad de los servicios e infraestructuras, com-
plementandolos con nuevos instrumentos como las auditorias externas periodicas.

c) Homogenizacion de los procedimientos de gestion en los diversos modos de transporte
(infraestructuras y servicios), a través de un analisis comparativo que permita incor-
porar sistemas que, desde una perspectiva multimodal, mejoren la seguridad,
aumenten la calidad de los servicios y de las infraestructuras y asignen de manera mas
eficiente los recursos.

d) Desarrollo de sistemas de evaluacion multimodal de nuevas actuaciones, integrando
los elementos socioecondémicos, territoriales y ambientales, como instrumento de
apoyo a la toma de decisiones que permita aumentar la eficacia del esfuerzo inversor
en nuevas infraestructuras y en la conservacion de las existentes.

5.1.3. Marco normativo y cooperacion con otras administraciones

a) Los mecanismos de planificacién y proyecto de actuaciones, tanto en infraestructuras
como en servicios de transporte, deben ofrecer unos niveles homogéneos de transpa-
rencia, posibilidades de participacion plblica y evaluacion de sus efectos. El Minis-
terio de Fomento realizara para ello una revision de la normativa existente en el ambito
de sus competencias, con el objetivo de incrementar y armonizar los niveles de parti-
cipacion puablica y transparencia.

b) Sobre el funcionamiento del sistema de transporte influyen las politicas de las diversas
administraciones. A su vez, muchas de esas acciones tienen efectos sobre el territorio
y sobre el sistema econémico, con un &mbito competencial complejo. Por ello, los Cen-
tros Directivos y Empresas del Ministerio de Fomento deben evaluar cuidadosamente
los efectos de las actuaciones que hayan de emprender y comprobar su coherencia
con los objetivos territoriales, econdmicos y sociales de las diversas administraciones
competentes. Estas actuaciones deben insertarse, en la medida de lo posible, dentro
de una estrategia o reflexion conjunta sobre ese ambito territorial local, metropolitano
0 autonomico, a través de procesos de concertacion adecuados.

c) EIPEIT responde a unos objetivos ambiciosos, que no es posible alcanzar sin un papel
activo de otras Administraciones y de los agentes sociales. Se precisa por tanto una
politica de estimulo y apoyo a las actuaciones de esos agentes. Dicha politica debe
desarrollarse a través de programas piloto que apoyen, técnica y econémicamente,
actuaciones innovadoras coherentes con el PEIT en los &mbitos locales, autonémicos,
y por parte de los operadores. Estas actuaciones deben contar, por otra parte, con pro-
cedimientos de evaluacién posterior y de difusion adecuados para conseguir el
maximo efecto sobre el sistema de transporte. Los programas piloto se plantearan de
manera que el apoyo del Ministerio de Fomento se conceda en condiciones de maxima
concurrencia y de apoyo a la excelencia.

d) El sector del transporte debe integrar progresivamente los objetivos ambientales y de
desarrollo sostenible, de acuerdo con los compromisos en el ambito europeo. Para ello
se reforzaran y formalizaran los mecanismos de coordinacidn y cooperacion con otros
Departamentos, y en particular con el Ministerio de Medio Ambiente, competentes en
materias relevantes en relacion con la politica de transporte.

e) El ambito internacional, y de manera destacada el de la Unién Europea, condiciona de
manera importante la politica de transporte a desarrollar en el pais. Se impulsara el
desarrollo de un marco normativo internacional favorable a los objetivos del PEIT
mediante una politica internacional activa en el ambito del transporte, que identifique
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las oportunidades de avance existentes, dedique los recursos necesarios y realice un
seguimiento sistematico y coordinado de las iniciativas en marcha, en colaboracion
con las Comunidades Auténomas.

5.1.4. Financiacion del sistema y tarificacion

a)

b)

c)

d)

e)

f)

Desarrollo de una Ley Marco de Financiacion del Sistema de Transporte que favorezca
la estabilidad y eficiencia en las inversiones y la transparencia en la formacion de los
precios de transporte, distribuyendo de manera equitativa entre los usuarios y el con-
junto de la sociedad los costes por el uso de las infraestructuras, mejorando la posi-
cion de los agentes mas débiles en el mercado del transporte frente a la actividad de
agentes dominantes, y garantizando unas condiciones de competencia leal entre
modos y operadores.

Introduccion progresiva de principios de tarificacion basados en el uso efectivo de las
infraestructuras, en la calidad del servicio ofrecida y en la internalizacién de externa-
lidades.

Incorporacién inmediata de las infraestructuras y servicios en régimen de concesion a
los mismos principios generales de evaluacion y de gestion que se desarrollen para el
conjunto del sistema de transporte. Las obras en concesion deberadn someterse a los
mismos sistemas de evaluacion previa- socioeconémicay de compatibilidad ambiental
estratégica- del resto de actuaciones desarrolladas por el Ministerio de Fomento; la
calidad de los servicios prestados incorporard como minimo los niveles establecidos
por la Carta de Derechos del Usuario para el conjunto del sistema y se estableceran
sistemas de control de su cumplimiento.

Utilizacion preferente de los recursos obtenidos por la tarificacién en la amortizacién
de las infraestructuras, conservacion, mejora del conjunto del sistema intermodal de
transporte y actuaciones de mitigacion y correccion de los impactos del transporte.

La puesta en marcha de un sistema intermodal de transporte rapido de viajeros es res-
ponsabilidad del conjunto de agentes, con independencia de su especializacién modal.
Por ello, los sistemas de financiacion de las necesidades de conexion intermodal se
proveeran mediante aportaciones de los diversos operadores, del conjunto de las
Administraciones Plblicas y, en su caso, del sector privado.

Desde el &mbito de competencias del Ministerio de Fomento, se promovera la revision
de la fiscalidad soportada por el sector del transporte para adecuarla a los objetivos
del PEIT y de otras estrategias y politicas del Gobierno, particularmente las de la Lucha
contra el Cambio Climatico y la de Eficiencia Energética.

5.1.5. Equilibrar el territorio y mejorar su accesibilidad

a)

b)

Las actuaciones en el sistema de transporte se conciben como elementos al servicio
de los objetivos de politica territorial, concertados con las Administraciones compe-
tentes en cada caso y basados en los principios de gestion responsable de los
recursos naturales, de proteccion del patrimonio historico, natural, cultural y paisajis-
tico y de contribucién activa a la mejora del entorno.

El sistema de transporte debe desarrollarse de manera equilibrada, satisfaciendo las
demandas de movilidad de viajeros y mercancias, y evitando tanto los cuellos de
botella como la sobrecapacidad. Las redes de transporte terrestre deben desarrollarse
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corrigiendo los sistemas radiales del pasado, estableciendo conexiones con el resto
de redes, limitando la concentracion de infraestructuras de gran capacidad en el terri-
torio y adecuando sus prestaciones a la intensidad de los flujos.

La accesibilidad real al territorio la proporcionan los servicios, y no solo las infraes-
tructuras, por lo que su mejora debe basarse en el establecimiento de servicios
publicos efectivos de acceso hasta los nodos de las redes de altas prestaciones. Se
impulsara este acceso “capilar” a través de la coordinacion con las administraciones
competentes y la adaptacion de las infraestructuras a estas necesidades.

El transporte en corredores saturados o zonas particularmente sensibles (areas metro-
politanas, corredores costeros, macizos montafiosos) se resolverad de manera especi-
fica, identificando las alternativas de gestion existentes y adoptando planes especi-
ficos adecuados para el desarrollo de las infraestructuras necesarias y su
financiacion.

El desarrollo de las relaciones transfronterizas entre las Comunidades Autdnomas
con frontera terrestre y las regiones de Portugal y del Sur de Francia exige la puesta
en marcha de infraestructuras y de servicios de transporte adecuados para cana-
lizar estas relaciones econdmicas y culturales. Las infraestructuras y servicios
requeridos tienen caracteristicas claramente diferenciadas de las del transporte
internacional, y deben por consiguiente desarrollarse con criterios especificos para
evitar su conversion de facto en corredores alternativos para estos grandes flujos de
transporte.

La Espafia no peninsular, es decir, los archipiélagos balear y canario, asi como las Ciu-
dades Autonomas de Ceuta y Melilla, requieren una atencion singularizada para garan-
tizar unas condiciones adecuadas de movilidad de personas y mercancias, de acuerdo
con las caracteristicas diferenciadas de cada uno de estos territorios y con los princi-
pios de eficiencia y de sostenibilidad del PEIT. Se requiere la modernizacion de sus sis-

FIGURA 14. Densidades de poblacién por municipios
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FIGURA 15. Dindmica demogréfica: variacion de densidad en el periodo 1981-2003
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temas portuarios y aeroportuarios, la definicion de rutas de interés pulblico en los
modos de transporte aéreo o maritimo, y la coordinacidn con los sistemas de trans-
porte autonomicos o locales, favoreciendo en cada caso aquellas alternativas de movi-
lidad que puedan satisfacer mejor los principios de eficiencia, cohesion y sostenibi-
lidad del PEIT. Esta politica puede impulsarse en determinadas circunstancias
articulando contratos publicos que garanticen el transporte de los ciudadanos y el
abastecimiento de mercancias para estos territorios.

5.1.6. La movilidad urbana

a)

b)

c)

El Ministerio de Fomento desarrollard su actuacion en el medio urbano mediante el
establecimiento de programas de cooperacion con las Comunidades Autonomas y las
ciudades basados en los criterios de cofinanciacion, innovacion y concurrencia.

En el caso especifico de las actuaciones de integracion urbana del ferrocarril sera
necesaria la implicacion de las tres Administraciones. En cada caso, se precisara de
un estudio especifico de intervencion. El Ministerio de Fomento vincula la operacion de
integracion ferroviaria a la mejora del sistema ferroviario aportando como méaximo,
bien directamente o0 a través de sus empresas dependientes, los recursos necesarios
para la misma. En el caso de que la remodelacion implique una operacioén urbanistica
y se obtengan suelos con aprovechamiento urbanistico, sobre los suelos publicos
resultantes se atendera también a la politica de vivienda del Gobierno.

La intervencion de la Administracion General del Estado en conciertos de actuaciones
en infraestructuras y de programas de transporte urbano y metropolitano se enmar-
caré en la previa elaboracion, por parte de las Administraciones competentes, de un
Plan de Movilidad Sostenible (PMS) para el &mbito de actuacion del que se trate, en el
que, en linea con la Estrategia teméatica que la Union Europea va a desarrollar a partir
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de 2005, se fomente el uso del transporte plblico y los medios no motorizados, y se
atienda al cumplimiento de las directivas europeas en materia de control de las emi-
siones de gases de efecto invernadero.

Con caracter experimental e innovador, el Ministerio de Fomento, en colaboracién con
las Administraciones competentes, elaborara programas piloto para transportes espe-
cificos (no motorizados, escolar, carga/descarga), que puedan servir de referentes
para otros ambitos urbanos y metropolitanos y que contribuyan a una movilidad soste-
nible.

Elaboracion de un marco normativo adecuado para la financiacion del transporte en
las ciudades, basado en la cooperacion con las Administracion Local y Autonomica y
en el desarrollo de los objetivos recogidos en el PEIT.

Las actuaciones del Ministerio de Fomento en medio urbano atenderan en todo caso
las necesidades derivadas de la transicion y superposicion de flujos interurbanos y
urbanos, y las exigencias especificas de las funciones urbanas realizadas por estas
infraestructuras mas alla del transporte (paisaje e insercion urbana, espacio publico,
equidad social...).

5.1.7. La mejora del sistema de transporte de mercancias
y de su insercion internacional

a)

b)

c)

d)

e)

Desarrollo de ejes alternativos de transporte con el resto de Europa, mediante la
mejora de las conexiones ferroviarias internacionales en condiciones de interoperabi-
lidad, la equiparacién de la red ferroviaria de mercancias a los estdndares internacio-
nales y la puesta en marcha progresiva de las “autopistas del mar”, en cooperacion
con la Union Europea vy, en particular, con los principales paises de transito, origen y
destino de los flujos. Se impulsara, en el ambito de la UE, la extension de estas “auto-
pistas del mar” a los paises mediterraneos que no forman parte de la UE, y en parti-
cular a los del Magreb.

Desarrollo de la potencialidad del entorno del Estrecho de Gibraltar como nodo del
transporte internacional, reforzando la cooperacion con las autoridades marroquies y
estableciendo una estrategia conjunta de mejora de las infraestructuras y servicios de
transporte en el area.

Desarrollo de las infraestructuras complementarias de apoyo al transporte intermodal
mediante la mejora de la capacidad intermodal de los puertos y de sus accesos ferro-
viarios; consolidacion de la red intermodal de plataformas logisticas y centros de mer-
cancias en cooperacion con el resto de administraciones publicas, operadores y del
sector privado.

Estructuracion del conjunto del sistema logistico y de transporte de mercancias en
torno a una red de nodos regionales, plenamente integrados en el territorio y que cons-
tituyen los centros de articulacion logistica de sus hinterlands. Estos nodos se arti-
culan a través de una serie de corredores multimodales de transporte de mercancias,
que afade a los corredores tradicionales (radiales, eje Mediterraneo y Corredor del
Ebro) algunos ejes alternativos transversales. El sistema mejora su relacion interna-
cional a través del desarrollo de las “autopistas del mar”, de la futura relacion transpi-
renaica ferroviaria y de las conexiones con Portugal.

Fortalecimiento del papel internacional de los agentes de la cadena logistica, fomen-
tando la consolidacion de operadores logisticos intermodales con capacidad para
competir en el ambito europeo e internacional. En particular, la aparicion de opera-
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f)

g)

h)

dores ferroviarios de &mbito europeo permitira la canalizacion por el ferrocarril de una
parte creciente de los flujos de mercancias con el resto de Europa.

Mejora de la calidad del transporte, en particular mejorando los sistemas de control de
la normativa existente (competencia, acceso, normativa social...) e impulsando desde
el &mbito europeo una nueva normativa que estimule la convergencia de condiciones
entre modos y la integracion de estos sistemas en toda la cadena de transporte.

Modernizacion e integracion de los sistemas de seguimiento y gestion de los flujos de
mercancias, mediante el fomento de los instrumentos ofrecidos por los Sistemas Inte-
ligentes de Transporte (ITS), incluyendo eventualmente la revision de los procedi-
mientos y marcos legales.

Desarrollo progresivo del principio de la internalizacion de los costes marginales por
parte de la cadena de transportes y puesta en marcha de sistemas flexibles de finan-
ciacion de las infraestructuras que permitan estimular la integracion de modos, posi-
biliten la transferencia de recursos de un modo a otro desde criterios rigurosos de
fomento de la intermodalidad, y canalicen la inversion del sector privado de acuerdo
con los principios del PEIT.

5.1.8. Un sistema de transporte de viajeros abierto al mundo

a)

b)

c)

d)

e)

f)

Consolidacion de la Peninsula Ibérica como nodo internacional del transporte, acen-
tuando las sinergias entre los grandes aeropuertos peninsulares y aprovechando las
ventajas de las reservas de capacidad existentes frente a otros grandes aeropuertos
europeos.

Un sistema de transporte eficaz para los viajeros exige favorecer una mejor conexion
entre las areas metropolitanas espafiolas y las del resto de Europa. Las nuevas inicia-
tivas de liberalizacion en el sector aéreo y una mayor implicacion de las administra-
ciones autonémicas y locales en la gestion aeroportuaria deben utilizarse como ins-
trumentos para esta mejora de la accesibilidad internacional.

La concentracion del sistema de transporte publico de viajeros en un nimero excesi-
vamente reducido de nodos puede resultar poco eficiente, fragil y ofrecer pocas o nin-
guna alternativa a los usuarios. Una politica activa de desarrollo del resto de aero-
puertos y de sistemas alternativos (ferrocarril) para los servicios de menor distancia
debe permitir evitar en el horizonte del PEIT la concentracién excesiva de demanda en
estos nodos criticos y moderar sus necesidades de expansion.

Un sistema intermodal eficiente de transporte de viajeros ofrece alta calidad sin incu-
rrir en los costes que supondria atender flujos en muchas ocasiones con baja demanda
mediante servicios directos origen-destino. El desarrollo de este sistema debera reali-
zarse en cooperacion con los operadores y con las Administraciones competentes en
cada caso, aprovechando las experiencias ya consolidadas en el ambito urbano y el
desarrollo del marco normativo europeo.

La normativa referente al transporte de viajeros debe incluir una definicién progresi-
vamente homogénea de los derechos del usuario en toda la cadena de transporte,
siguiendo y profundizando el modelo iniciado por el sector aéreo.

La intermodalidad en el transporte de viajeros debe incluir las especificidades de las
necesidades de la Espafia no peninsular. En este sentido, se desarrollaran sistemas
adecuados de integracion del transporte maritimo y aéreo nacional e internacional
dentro de la cadena de transporte intermodal y de convergencia entre los niveles de
servicio ofrecidos por los diversos modos.




— .
P I PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

N———

(Documento propuesta, diciembre de 2004)

5.2. DIRECTRICES ESPECIFICAS PARA EL DESARROLLO
DE LAS POLITICAS SECTORIALES

5.2.1. Carreteras

a)

b)

c)

d)

e)

f)

Definicion de una Red Béasica de Altas Prestaciones, en concertacion con las Comuni-
dades Auténomas, incluyendo las vias de estas caracteristicas independientemente de
su titularidad. Esta Red Basica servira de base para la priorizacion y coordinacion de
las actuaciones del Ministerio de Fomento.

La concesion de construccion de nuevas autopistas de peaje estara supeditada, en
primer lugar, al cumplimiento de los objetivos de cohesion territorial y funcionalidad
establecidos por el PEIT y, en segundo lugar, a que exista una via de gran capacidad,
libre de peaje, que por su trazado, disefio y estado de conservacion constituya una
alternativa real a la autopista de peaje. En aquellos casos en que asi fuese requerido
expresamente por las Administraciones Territoriales afectadas, esta segunda condi-
cion podria ser eximida.

En corredores donde coincidan carreteras de diferente titularidad, se realizardn estu-
dios previos de compatibilidad para definir, en cooperacion con las Administraciones
titulares de las respectivas vias, el desarrollo méas adecuado, reduciendo la ocupacion
y fragmentacidn del territorio y evitando actuaciones que puedan entrar en conflicto o
resultar redundantes.

La intervencion en la de Red de Carreteras del Estado se orientara a la consolidacién
de una red mallada, formada por autopistas, autovias y carreteras convencionales con
caracteristicas de disefio elevadas, con una cobertura homogénea en el territorio y
basada en la definicion de la Red Bésica (apartado (a)). La tipologia de la via depen-
derd en cada caso del trafico esperado y de sus caracteristicas (interurbano, subur-
bano, periurbano o urbano, relacion entre viajeros y mercancias), proporcionara un
nivel de servicio homogéneo a lo largo de un itinerario completo y su disefio sera com-
patible con la eventual adaptacion al nivel superior por fases, cuando la demanda asi
lo justifique.

Las actuaciones sobre la red convencional plantearan la consecucidn progresiva de
unas condiciones de calidad del servicio adecuadas al entorno, a las caracteristicas
de la demanda y a las necesidades locales. El futuro programa de acondicionamiento
identificara las actuaciones urgentes de mejora de aquellos tramos con parametros
claramente insuficientes y sobre los que no esté prevista una actuacion de nuevo tra-
zado en el medio plazo y planteara el desarrollo de un sistema de “carreteras verdes”,
a partir de ejes que atraviesen areas de elevado valor ambiental, y que cuenten con iti-
nerarios alternativos de alta capacidad y niveles de trafico débil o moderado.

La ejecucion de nuevas variantes de poblacion se limitara a aquellas travesias con un
volumen de tréfico significativo (mayor de 4.000 vehiculos/dia) o que presenten pro-
blemas de seguridad vial derivados de unas caracteristicas geométricas inadecuadas
para el itinerario al que pertenecen.

En el caso de itinerarios con un trafico mayor de 8.000 vehiculos/dia, un importante
namero de nicleos atravesados, edificaciones generalizadas proximas a la carretera,
y predominio de trafico de agitacion (distancia origen-destino menor de 75 km), se pro-
curara sustituir la construccion de numerosas variantes por una infraestructura que
canalice el trafico de largo y medio recorrido, cediendo la titularidad de la antigua via
a la Administracion Territorial correspondiente.

En aquellas poblaciones que se hallen dentro de un itinerario que segtn los objetivos
del Plan puede corresponder a una autovia o a una carretera de altas prestaciones, se
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g)

h)

k)

m)

n)

o)

adelantard el estudio de esta nueva via con el objeto de priorizar los tramos que
puedan servir como variantes de poblacion de las travesias mas conflictivas. Sola-
mente en el caso de que no fuese posible el aprovechamiento de la nueva via como
variante, aquella no esté programada a corto o medio plazo y el nivel de conflicto sea
elevado, se podra plantear una variante.

Las travesias existentes en la Red de Carreteras del Estado (RCE) se acondicionaréan
para compatibilizar su caracter urbano con el trafico de vehiculos de paso por su inte-
rior. Se prestara especial atencion al disefio de medidas destinadas a mejorar las con-
diciones de seguridad de automovilistas y peatones.

En tramos o ejes estatales que hayan perdido su funcionalidad de largo recorrido y en los
que existan numerosas travesias conflictivas cuya solucién con las caracteristicas de
disefio de la red estatal sea dificil, se planteara una solucion adecuada a los problemas, pri-
mando la capacidad y la seguridad sobre la velocidad, con caracteristicas mas urbanas.

La ejecucion de variantes de poblacion y la actuacion sobre travesias y tramos singu-
lares debera acompafarse de un proceso de concertacion con las Administraciones
Local o Autonémica, segun el caso, con el objetivo de acordar transferencias en la titu-
laridad de estos tramos, en correspondencia con su funcionalidad urbana o suburbana.

La ejecucion de nuevo viario en entornos urbanos o periurbanos debe valorar previa-
mente su necesidad funcional frente a los riesgos de favorecer la dispersion urbana.
Se buscara para ello la coordinacion con otras Administraciones y en particular con
las Autoridades Locales.

La programacion de actuaciones en medio urbano debe canalizarse a través de meca-
nismos de cooperacion adecuados con las administraciones competentes en el trans-
porte y la ordenacion territorial en el &mbito de la actuacion, de acuerdo con las direc-
trices sobre movilidad urbana. Estas actuaciones incorporaran de manera sistemética
medidas de fomento de la movilidad alternativa al vehiculo privado, como carriles Bus 'y
BUS/VAQ, aparcamientos de disuasion o itinerarios para bicicletas y peatones. Cualquier
medida que aumente la capacidad del trafico general deberd justificarse debidamente en
cuanto a su compatibilidad con los objetivos del PEIT-2020 sobre movilidad urbana.

Actualizacion de las condiciones de la red existente hasta conseguir los parametros
adecuados, incluyendo la reposicion de los elementos que componen la infraestruc-
tura. Para ello se prevé aumentar la dotacion presupuestaria hasta un 2% del valor
patrimonial asi como la utilizacion de otros sistemas de financiacidon previstos en
nuestro sistema de contratacion. Asimismo, se desarrollaran sistemas de gestion que
permitan el sequimiento continuo del nivel de estado de los elementos de la carretera,
la programacion de las actuaciones y la evaluacion de la eficiencia del gasto. Adicio-
nalmente, el Ministerio de Fomento podrd encargar la realizacion de auditorias
externas para su evaluacion independiente.

Actuaciones de tratamiento de tramos de concentracion de accidentes y preventivas
para conseguir el objetivo comunitario y del PEIT de reduccion de la accidentalidad.
Dentro de este objetivo se implantaran las auditorias de seguridad vial en proyectos y
en la red en servicio.

Desarrollo de sistemas avanzados (ITS) de gestion del trafico y de las incidencias que
se produzcan en las carreteras, a partir de la puesta en marcha de Centros de control
y atencioén a incidencias. Estos centros se gestionaran conjuntamente con la Direccion
General de Tréfico del Ministerio del Interior (DGT) y con las Comunidades Auténomas.

Implantacion progresiva de nuevos servicios al usuario, basados en el despliegue de
los Sistemas ITS en la red, en coordinacién con la DGT y las Comunidades Autdnomas.
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Instalacion de un sistema de basculas fijas o dinamicas en la red de carreteras, para
mejorar el control de los excesos de peso, en coordinacion con la DGT y con otras
Administraciones competentes.

Atencion a la demanda previsible de servicios de transporte publico por carretera,
conjuntamente con el resto de modos y con las redes de otras Administraciones, pro-
porcionando unas condiciones de seguridad y unos niveles de servicio adecuados.

Desarrollo de la intermodalidad en el transporte de viajeros y mercancias, estable-
ciendo un acceso adecuado a los nodos de intercambio modal y garantizando, junto
con las redes viarias de otras administraciones, la accesibilidad a todo el territorio.

5.2.2. Ferrocarriles

a)

b)

c)

d)

e)

f)

Consolidacion del nuevo modelo ferroviario, inspirado en la reforma ferroviaria de la
Union Europea, en el marco de una politica de apoyo decidido a la mejora del ferroca-
rril. El nuevo modelo implica la separacion de la gestion de la infraestructura y los ser-
vicios, la creacion de un sistema de licencias para las empresas ferroviarias, la aper-
tura del acceso al transporte nacional e internacional para nuevos operadores
ferroviarios, el fortalecimiento de la administracion ferroviaria y la creaciéon de un
organismo regulador de la actividad sectorial.

Promocion del desarrollo de una funcion central por parte del ferrocarril en el sistema
intermodal de transporte de viajeros y mercancias, en los ejes y corredores de trans-
porte con demanda elevada.

El ferrocarril contribuira también, junto con el transporte puablico por carretera, a la
accesibilidad del conjunto del territorio mediante servicios regionales de transporte
adaptados a las caracteristicas de cada area (densidad de poblacion, movilidad, acti-
vidades...), en coherencia con las prioridades y asignacion de recursos de las Admi-
nistraciones Territoriales competentes.

Establecimiento de una red de altas prestaciones. La red sera disefiada basicamente
para trafico mixto, incluyendo los enlaces ferroviarios transfronterizos. Se prestara
especial atencion a la mejora de las relaciones transversales con traficos potenciales
altos y a las situaciones de falta de accesibilidad regional. En los itinerarios que asi se
requiera por el volumen y caracteristicas del trafico demandado, las nuevas infraes-
tructuras estaran dedicadas a trafico exclusivo de viajeros.

Fijacion de un objetivo de reduccion del tiempo total de viaje para todas las relaciones
interurbanas. Este objetivo se alcanzara por fases, en funcion del desarrollo previsto
de la red. La utilizacion de material de ancho variable, combinada con la potenciacion
de correspondencias adecuadas entre los servicios ferroviarios de alta velocidad, los
servicios ferroviarios regionales y los de autobus, permitirdn ampliar el &mbito territo-
rial de los ahorros de tiempo inducidos por las inversiones en la infraestructura, que se
realicen en cada fase del Plan. Los tiempos finales resultantes, en el horizonte del Plan,
deberan situar al modo ferroviario en una posicion competitiva con respecto al trans-
porte aéreo en las relaciones que utilicen los itinerarios troncales de alta velocidad
para distancias menores de 700 km. En las demas relaciones, la referencia para la
mejora de tiempos de viaje sera el transporte en vehiculo privado, en distancias de mas
de 300 km.

Estrategia para el aumento de la participacion del transporte ferroviario en el transporte
de carga de media y larga distancia, mediante la mejora de los estdndares de calidad
de la oferta ferroviaria, de acuerdo con la demanda del mercado de carga. Se fomen-
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FIGURA 16. Circulaciones medias diarias en la Red de RENFE
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tara para ello la presencia del ferrocarril en nuevas areas del transporte de mercancias,
facilitando el acceso de nuevos operadores ferroviarios y favoreciendo la cooperacion
entre operadores ferroviarios y de otros modos, nacionales y extranjeros, con la parti-
cipacion activa de los cargadores del sector industrial y de servicios. Apoyo a la acti-
vidad de los operadores ferroviarios para mejorar su insercion en las cadenas logisticas
multimodales.

Definicion de una red de transporte ferroviario de mercancias, incluyendo infraestruc-
turas lineales e instalaciones, que proveera capacidad suficiente en los corredores
més importantes, segregada en lo posible de los servicios de cercanias en las grandes
areas metropolitanas y con buena accesibilidad a los nodos y plataformas logisticas y
a la red ferroviaria europea. En el marco del plan intermodal de mercancias se esta-
blecerad una red de nodos logisticos ferroviarios para promover la intermodalidad con
el transporte maritimo y por carretera.

Definicion de una estrategia precisa de cambio de ancho de via en la red convencional,
coherente con el desarrollo de la red ferroviaria y con el objetivo de asegurar la inte-
roperabilidad de nuestra red con la red ferroviaria europea. Integracion de las actua-
ciones de cambio de ancho con la estrategia de desarrollo de la interoperabilidad de
la red ferroviaria europea, teniendo en cuenta otros sistemas y subsistemas de equi-
pamiento, instalaciones y sistemas de explotacion.

Mantenimiento de los altos estandares de seguridad del transporte ferroviario a lo
largo del proceso de migracion hacia un sistema de seguridad europeo, con la defini-
cion de una autoridad nacional de seguridad, en el marco de la agencia europea de
seguridad. Revision de los procedimientos de investigacion de los accidentes ferrovia-
rios, homologéandolos con los de otros modos, como el aéreo.

Atencion prioritaria al mantenimiento de la red ferroviaria, con la mejora de su gestion,
mediante la dotacion de los recursos necesarios, estimados con criterios de seguridad
y eficacia, y la implementacion de un sistema actualizado de mantenimiento integral y
preventivo.
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Garantizar niveles adecuados de seguridad de la red, mediante una adecuada conser-
vacion y modernizacion, y asegurar su mantenimiento en el tiempo. A corto plazo, para
corregir la actual descapitalizacién de la red convencional, se pondrdn en marcha
varios programas de actuacion prioritaria: programa extraordinario de conservacion,
plan extraordinario de supresion de pasos a nivel y otras mejoras de seguridad.

Definicion de las grandes actuaciones en el medio urbano para mejorar la insercion del
ferrocarril en su entorno. Estas actuaciones acompafiaran a las grandes inversiones
en la red ferroviaria, conservando la centralidad de las estaciones, asegurando la con-
tinuidad del sistema publico de transporte de viajeros y separando funcionalmente los
traficos de mercancias. Con este objetivo, se estableceran accesos adecuados al
ferrocarril en las ciudades desde el transporte publico y se desarrollaran conexiones
adecuadas con otros grandes centros de intercambio de viajeros, como aeropuertos y
estaciones de autobuses.

Se completaran las redes de cercanias de las grandes areas metropolitanas y grandes
ciudades y se prestara atencion prioritaria a la modernizacion del material movil. Se
avanzara progresivamente en la especializacion funcional de las redes destinadas a
traficos de cercanias y de mercancias en las grandes areas metropolitanas. Final-
mente, en el aspecto institucional, se promovera una mayor participacion en su ges-
tion de las Comunidades Autonomas y Autoridades de Transporte interesadas.

Definicion de un nuevo marco para el desarrollo de los servicios ferroviarios de ambito
regional, basado en la concertacion entre los operadores y las Comunidades Aut6-
nomas implicadas y la coordinacidn entre estos servicios y los de larga distancia en
cuanto a horarios y tarifas.

Establecimiento de horizontes temporales intermedios para el desarrollo de la red y de
los esquemas de servicios, mediante la elaboracion de planes sectoriales ferroviarios,
cada ocho afios, que aseguren la plena funcionalidad de las actuaciones que se

FIGURA 17. Red ferroviaria espafiola. Sistemas de seguridad y bloqueo
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p)

emprendan y del conjunto de la red y que permitan a los operadores la definicion de
sus estrategias.

Las lineas cerradas en desuso seran objeto de andlisis para la puesta en valor de ese
patrimonio publico de acuerdo con sus potencialidades.

5.2.3. Transporte maritimo y puertos

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

h)

Mantener en la planificacidn y gestion del sistema portuario los criterios de rentabi-
lidad, de manera que cada puerto genere los recursos necesarios para conseguir su
equilibrio econdmico-financiero, incluyendo las compensaciones por la prestacion de
eventuales servicios de interés publico.

Estimulo a la progresiva especializacion y cooperacion interportuaria y al fortaleci-
miento de mecanismos de cooperacion con otros puertos europeos, con el fin de ase-
gurar un buen posicionamiento de los principales puertos espafioles en los procesos
de concentracidn y de jerarquizacion en marcha en Europa.

Desarrollo de los puertos como elemento clave de la intermodalidad, favoreciendo la
integracion de los principales puertos en las grandes cadenas de transporte interna-
cional y en las nuevas “autopistas del mar”.

Desarrollo del cabotaje maritimo de corta distancia, en el ambito nacional y europeo,
mediante el desarrollo de infraestructuras y de sistemas de gestion especificos.

Desarrollo adecuado de los accesos terrestres a los puertos (ferrocarril, carretera y
tuberia) vy, en particular, del ferrocarril en aquellos puertos con mayores traficos y
vocacion intermodal, mediante sistemas de gestion y de cofinanciacion ad hoc,
abiertos a la participacion del sector privado.

Estimulo de la libre competencia en la prestacion de servicios portuarios que cuenten
con suficiente demanda, incluidos los servicios de acceso desde el lado tierra, des-
arrollando observatorios especificos de seguimiento y estableciendo sistemas ade-
cuados de control del cumplimiento de la legislacion vigente.

La implantacion de usos complementarios en los espacios portuarios se condicionara
a la funcionalidad de los usos portuarios, y en su caso se desarrollara en cooperacion
con las Administraciones autonémicas y locales desde la sintonia con las estrategias
locales de planificacién urbana.

Desarrollo de instrumentos y medidas para mejora y modernizacion de la flota mer-
cante con especial atencién a la seguridad y a la componente ambiental del transporte
maritimo.

Mejora de la seguridad de la navegacion mediante la implementacion de nuevos sis-
temas de seguimiento y control del trafico maritimo.

5.2.4. Transporte aéreo

a)

b)

Ordenacion del sistema aeroportuario, sometiendo la eventual declaracién de nuevos
aeropuertos de interés general a un estudio previo riguroso de su compatibilidad con
los objetivos del PEIT.

Avance en la planificacion y gestion del sistema aeroportuario desde criterios de ren-
tabilidad, de manera que progresivamente cada aeropuerto genere los recursos nece-
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sarios para conseguir su equilibrio econémico-financiero, incluyendo eventuales com-
pensaciones por la prestacion de servicios de interés publico.

c) Apertura de la gestion de los aeropuertos a la participacion de las autoridades auto-
nomicas y locales.

d) Utilizacién decidida de la politica de tasas como instrumento de gestion para optimizar
los ingresos y mejorar la oferta de servicios.

e) Impulso a la especializacion progresiva de los aeropuertos espafioles, aprovechando
las ventajas comparativas en cada caso. Los aeropuertos de Barajas y El Prat deben
desarrollar conjuntamente su potencialidad en el trafico mundial, como puertas de
entrada en Europa alternativas a los grandes aeropuertos europeos, en su mayoria con
problemas graves de congestidn. El resto de aeropuertos espafioles, y en particular los
ubicados en las areas metropolitanas y ciudades de mayor tamafio, deben impulsar su
papel en los servicios intraeuropeos, aprovechando las oportunidades que ofrece el
nuevo impulso liberalizador en el sector.

f) Establecimiento de mecanismos de correccion de una centralidad excesiva —particu-
larmente en Barajas, que puede conducir al agotamiento a medio plazo de su nueva
capacidad—, bien mediante el desarrollo de estrategias de gestién de la demanda en
el conjunto del sistema aeroportuario, o bien en cooperacion con otros modos de
transporte de viajeros, y en particular el ferrocarril para distancias medias.

g) Mejora de la insercion de los aeropuertos en el sistema intermodal de transporte
publico mediante accesos adecuados, infraestructuras especificas para facilitar el
intercambio y servicios de transporte publico que aseguren la conexion efectiva con
los principales nucleos urbanos en el ambito de influencia del aeropuerto y con los
nodos de transporte de viajeros del entorno (estaciones ferroviarias y de autobuses).

h) Ajuste de las propuestas de desarrollo futuro de las instalaciones desde una perspec-
tiva intermodal, evitando la programacion de actuaciones en funcion exclusivamente
de las expectativas de crecimiento de la demanda de transporte aéreo, y ajustandolas
a las actuaciones en el resto de modos de transporte, en particular para los servicios
de menor distancia.

i) Mejora de la insercion del sistema aeroportuario dentro de la cadena intermodal de
transporte de mercancias, impulsando la coordinacion con otros modos, en particular
en aquellos aeropuertos que se estan especializando en esta actividad.

i) Impulso a la adaptacion de la capacidad de los sistemas de navegacion aérea a la
demanda, de acuerdo a las politicas y directrices internacionales (OACI, Union
Europea, EUROCONTROL), para hacer frente a las necesidades presentes y futuras del
transporte aéreo.

k) Impulso a la expansion internacional de equipos, servicios y sistemas de navegacion
aérea espafoles dentro de la Iniciativa de la Union Europea para la creacion del Cielo
Unico Europeo y sus programas estratégicos asociados, tales como el SESAM, poten-
ciando el actual liderazgo tecnoldgico en las correspondientes areas, para lo que se
fomentara la participacion espafiola en los proyectos de innovacion tecnoldgica tales
como EGNOS o Galileo (navegacion por satélite) y sistemas expertos de control de tra-
fico aéreo.

5.2.5. Operadores de transporte
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a)

b)

c)

d)

e)

f)

Desarrollo de las condiciones técnicas adecuadas para la intermodalidad, impulsando
la armonizacién técnica para la expansion del transporte combinado, en linea con las
iniciativas emprendidas por la Unién Europea.

Impulso, en particular en el &mbito de la UE, a la progresiva armonizacion social y fiscal
entre los diversos modos de transporte, facilitando la cooperacion entre ellos y esta-
bleciendo sistemas de competencia equilibrados.

Apoyo a la expansion de los operadores existentes hacia otros modos de transporte,
asi como la cooperacion entre operadores modales, con la finalidad de impulsar el
transporte intermodal en mercancias y en viajeros.

Establecimiento de un programa especifico de apoyo al desarrollo de cadenas inter-
modales que permita financiar las fases iniciales de puesta en marcha de los nuevos
servicios, complementario del programa europeo Marco Polo.

Impulso al empleo por parte de los operadores de los instrumentos de ayuda a la ges-
tion y operacion proporcionados por las nuevas tecnologias (ITS).

Desarrollo de un marco normativo progresivamente uniforme entre los diversos modos
de transporte, facilitando la implantacion de contratos de transporte intermodal (mer-
cancias) y de sistemas de hilletaje integrados (viajeros).

5.2.6. 1+D+i

a)

b)

c)

d)

e)

f)

Garantizar la estabilidad en los recursos dedicados a los programas de |+D+i en el
campo del transporte, situdndolos progresivamente en el entorno del 1,5% de la inver-
sion anual del Ministerio de Fomento.

Integrar el conjunto de ayudas a la investigacion en el Programa Nacional de 1+D, arti-
culandose éste en cuanto a contenidos de manera complementaria al Programa
Marco de la UE.

Facilitar la utilizacion de los resultados de la investigacion por el sector, mediante una
mayor atencion a las acciones de diseminacion de los proyectos de 1+D y un programa
especifico de explotacion y divulgacion de éstos.

Revisar los sistemas de seleccion de lineas prioritarias, evaluacion de propuestas,
seguimiento de los proyectos de I+D y evaluacion final de resultados para fortalecer la
coherencia del proceso y el cumplimiento de los objetivos de este programa.

Articular la investigacion en transportes mediante el desarrollo de una red estatal de
centros de investigacion, impulsada desde el CEDEX, que facilite la cooperacion y
movilidad entre centros, el desarrollo de equipos de investigacion de mayor enverga-
dura y apoye la participacion activa de estos centros en la comunidad cientifica
europea e internacional.

Establecer una nueva linea de inversion para la “innovacion en el transporte”, que
permita impulsar la aplicacion de medidas novedosas y de resultados de la investiga-
cidn, con caracter piloto, en el sistema de transporte. Esta linea incorporara actua-
ciones como la puesta en marcha de una “estrategia estatal de fomento de los modos
de transporte saludables” (bicicleta y marcha a pie) o la impulsion de medidas de ges-
tion de la demanda en diferentes ambitos.
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6.1. GRADO DE DEFINICION DE LAS ACTUACIONES
CONTENIDAS EN EL PEIT

Los apartados siguientes describen las principales actuaciones que se prevé realizar
durante el periodo de planificacion que abarca el PEIT (2005-2020). Estas actuaciones se
plantean en tres fases, siguiendo el mismo esquema de definicidon del escenario PEIT 2020:

¢ 2005-2008: Actuaciones dirigidas a completar el sistema de transporte, asegurando la
funcionalidad de las actuaciones en marcha, completando la vertebracion del territorio
y creando las alternativas modales y técnicas que permitan la disociacién y mejorando
el comportamiento ambiental del sector.

e 2009-2012: Actuaciones dirigidas a consolidar las tendencias de cambio modal y esta-
blecer las bases para la disminucion de la elasticidad de la demanda de transporte res-
pecto del crecimiento economico.

¢ 2013-2020: Actuaciones enfocadas de manera prioritaria a asegurar la compatibilidad a
largo plazo entre el transporte y sus efectos ambientales.

El grado de definicion de estas actuaciones es, ldgicamente, diverso. En general, las actua-
ciones contempladas para el periodo 2005-2008 cuentan ya con estudios previos, y en algunos
casos, proyectos elaborados e incluso obras iniciadas. Para la mayoria de ellas se ha reali-
zado una evaluacion socioeconémica, ambiental y territorial que permitiera confirmar el grado
de prioridad de la actuacion. Dada la elevada dispersion territorial de las actuaciones del
Ministerio de Fomento que se encontraban en marcha o en estudio avanzado con anterioridad
a la elaboracion del PEIT, la seleccion de actuaciones ha tenido en cuenta también el conse-
guir la mayor funcionalidad posible para el conjunto del sistema en el afio 2008.

Las actuaciones posteriores, por el contrario, se benefician de la posibilidad de contar con
unos plazos méas holgados para su estudio, asi como de instrumentos de analisis y de valo-
racion mas completos. En consecuencia, la inclusion de actuaciones a partir de 2009 debe
entenderse como un compromiso de estudio en profundidad de cada actuacion, que per-
mita valorar su aportacion a los objetivos del PEIT y definir su interés y grado de prioridad
para dicho periodo. La revision del PEIT prevista en 2008-2009 permitira concretar las
actuaciones a emprender en el cuatrienio siguiente.

En todo caso, el PEIT asume los compromisos adquiridos por el Gobierno en sede
parlamentaria (como es el caso del “Plan Galicia”), y en acuerdos bilaterales con los
paises vecinos, Comunidades Auténomas y Corporaciones Locales, asi como el apoyo del
Estado a actuaciones de caracter cultural y deportivo de proyeccion internacional
previstas en distintas ciudades espafiolas en los proximos afios. Este compromiso es
independiente del grado de concrecidn que alcancen las respectivas actuaciones en este
documento, que por su caracter de estratégico, no puede precisar en detalle todas las
actuaciones, que se desarrollaran posteriormente en los planes sectoriales, intermodales,
o de concertacion territorial que el propio Plan establece.

Las actuaciones se agrupan a continuacion siguiendo la estructura siguiente, que combina
los apartados modales con otros de caracter transversal:

» Seguridad en el transporte

e Sistema de transporte por carretera
¢ Sistema ferroviario

e Transporte maritimo y puertos

e Transporte aéreo

e Sistema intermodal de mercancias
¢ Sistema intermodal de viajeros

e Transporte urbano

* |nnovacion en el transporte
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6.2. SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE

La seguridad en el transporte abarca tres &mbitos: en primer lugar, el riesgo para el usuario
de verse involucrado en un accidente; en segundo lugar, las necesidades de proteccion de
las personas, los bienes transportados y las propias instalaciones frente a actuaciones ili-
citas; y, finalmente, la prevencion de los riesgos laborales.

En cada uno de los modos de transporte estos tres aspectos se tratan de manera auto-
noma. En muchos casos, las exigencias en materia de seguridad se derivan de compro-
misos o acuerdos internacionales. Ademas, las competencias en materia de seguridad
afectan a diferentes Departamentos Ministeriales. Sin embargo esta autonomia debe ser
compatible con el objetivo de ofrecer unas condiciones de seguridad mas homogéneas
entre modos y de reforzar la cooperacion entre los especialistas, de manera que los sis-
temas de evaluacion de riesgos y la planificacion de actuaciones pueda beneficiarse de
las experiencias de los modos que ofrecen niveles mas altos de seguridad en los tres
ambitos mencionados.

Con esta finalidad cada Centro Directivo y Empresa Publica del Ministerio de Fomento
aportara informacién sobre sus actuaciones en materia de seguridad dentro del informe
bienal de seguimiento del PEIT, y se establece un mecanismo de coordinacion en materia
de seguridad en el transporte para la revision periodica de esta informacion.

La creacion de una Agencia de Seguridad y Calidad del Transporte permitira contar con un
6rgano administrativo especifico que facilite una mejor integracion entre las politicas de
seqguridad en los distintos modos, impulse la investigacion y estudios en este ambito y favo-
rezca una progresiva autonomia en el analisis y evaluacion de la seguridad en cada modo
de transporte respecto de los Centros y Empresas Publicas responsables de la gestion de
las infraestructuras y de los servicios.

6.3. SISTEMA DE TRANSPORTE POR CARRETERA

6.3.1. Prioridades

Las prioridades en el sistema de transporte por carretera para el periodo 2005-2008 se
dirigen a mejorar y homogeneizar las condiciones de servicio en el conjunto de la red, en
lo referente a seguridad y conservacidn, la racionalizacion de la red, mediante su estruc-
turacion, terminacion de itinerarios de alta capacidad en ejecuciony el establecimiento de
criterios objetivos para la seleccion de inversiones y la puesta en marcha de un sistema de
servicios adicionales al usuario, en coordinacion con otras Administraciones compe-
tentes, desplegando las posibilidades de los Sistemas ITS (vid. Cuadro).

Prioridades del sistema de transporte por carretera. Periodo 2005-2008

Seguridad y Conservacion

e Contribuir desde la politica del transporte al objetivo Comunitario de reduccion de la accidentalidad mortal
a la mitad para el afio 2010, manteniendo el mismo planteamiento para el periodo 2010 - 2020.

e Conservar adecuadamente el patrimonio viario, acercandose a una inversion en conservacion del 2% del
valor patrimonial de la red.

e Proporcionar a los usuarios un nivel de servicio adecuado de uso de la infraestructura, definido explicita-
mente en cada cuatrienio, que mejore la seguridad, fiabilidad y eficacia de la red.

¢ Realizar las actividades anteriores al menor coste global posible; tratando de disminuir al maximo no solo
los costes econdmicos sino también, y muy especialmente, los costes de accidentalidad y medio ambien-
tales.
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* Modernizar la gestion como medio indispensable para optimizar el cumplimiento de los anteriores objetivos.

e Conseguir una homogeneidad de parametros en la red de autovias (autovias de primera generacion).

Estructuracion y desarrollo de la red

e Definicion concertada de un nuevo esquema basico de la Red de Carreteras de Altas Prestaciones (red
basica, de unos 15.000 km), que incluya los principales itinerarios de la Red del Estado y de las Redes Auto-
noémicas, como base para la futura definicion de actuaciones coordinadas, superando la estructura radial.

Cierre de aquellos itinerarios de alta capacidad actualmente en construccion, o aquellos en programacion
avanzada y con demanda alta o media (IMD>10.000 vehiculos/dia).

Programacion de actuaciones en itinerarios de largo recorrido que, en una primera fase, seran carreteras
convencionales, con control de accesos y disefio seguro, permitiendo su desdoblamiento cuando la
demanda lo justifique. Se dara prioridad en este tipo de actuacion a los ejes transversales.

Concertacion con otras Administraciones para la cesion de titularidad de tramos de carretera que pueda
considerarse que han quedado fuera de la Red de Carreteras del Estado por diversas causas (construccion
de variantes, existencia de vias de alta capacidad paralelas, etc.).

¢ Actualizacion del inventario de la red.

¢ Acondicionamiento: Definicion de un programa de construccion de variantes de poblacion y de consecucion
de estandares minimos en el conjunto de la Red de Carreteras del Estado, actuando en las mas prioritarias.

¢ Actuaciones en el marco de la Ley de Concesiones: los proyectos se condicionaran a un anélisis previo de
su viabilidad econémico-financiera y de su compatibilidad con los objetivos del PEIT.

¢ Revision y actualizacion de los estandares de proyecto para evaluar las necesidades y en su caso incluir
especificamente las necesidades de movilidad no motorizada, transporte pablico, etc.

Explotacion y servicio al usuario

» Definicién del concepto de centros territoriales de gestion de trafico y de atencién a incidencias en coope-
racion con la Direccion General de Tréafico (DGT) y las Comunidades Auténomas. Implantacion con caracter
piloto en grandes areas metropolitanas y en los principales corredores de la red.

¢ Definicion de una estrategia de despliegue de Sistemas ITS y servicios asociados al usuario de la carretera.
Ejecucion de un programa piloto de actuaciones.

e Desarrollo de un sistema de informacion al ciudadano claro, actualizado y facil de consultar incluyendo
cuestiones como el estado de las carreteras; de servicios de transporte piablico; de nuevas actuaciones que
se encuentren o hayan sido sometidas a informacion pablica...

A partir de 2009, las prioridades se dirigiran a la mejora de los niveles de calidad en la Red
Basica de Altas Prestaciones, mediante la plena cobertura del sistema coordinado de ges-
tion de la red, la implantacion en la Red Basica de Altas Prestaciones de sistemas de con-
trol de asistencia al usuario, incluida informacioén a bordo y actuaciones en tramos con-
gestionados de la Red Basica desde una perspectiva multimodal, analizando
sistematicamente alternativas a la ampliacion de capacidad. Por otra parte, debera finali-
zarse el Plan Sectorial, en particular en lo referente al programa de acondicionamiento
(ejecucion de variantes de poblacion que eviten travesias conflictivas y de mejora de con-
diciones en otras travesias y consecucion de unos pardmetros minimos en el conjunto de
la red). Finalmente, debera iniciarse la revision de la fiscalidad en el transporte por carre-
tera y desarrollo del marco legal para un sistema alternativo que posibilite la introduccion
de sistemas de tarificacion ligados a la utilizacion real de la red por el usuario por parte de
las diversas Administraciones titulares de redes viarias.

Es previsible que, progresivamente las prioridades se centren en conseguir la plena dis-
ponibilidad de los servicios ofrecidos por los sistemas ITS en el conjunto de la red, la
actuacion para el desdoblamiento de itinerarios interurbanos en los que se haya actuado
en los periodos anteriores del Plan con prevision de duplicacion en segunda fase, la intro-
duccion progresiva del nuevo sistema de fiscalidad y tarificacion por el uso de la infraes-
tructura a los diversos grupos de usuarios.
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FIGURA 18. Intensidades medias diarias de la red de carreteras del estado (2003)
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6.3.2. Estructuracion de la Planificacion Sectorial de Carreteras

La planificacion sectorial de carreteras se estructura a través de tres planes diferen-
ciados, si bien deberan establecerse los mecanismos de coordinacion entre ellos durante
su elaboracion, ejecucion y revision:

e El Plan Sectorial de Carreteras.

e El Plan Sectorial de Transporte por Carretera.

e El Plan Nacional de Despliegue de los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS).

El Plan Sectorial de Carreteras (2005-2012) se elaborara durante el afio 2005 a partir de las
directrices establecidas en el capitulo 5, los elementos descritos en este apartado y las
disposiciones de la legislacion vigente, en particular la Ley de Carreteras y la Directiva
2001/42/CE de Evaluacion Ambiental Estratégica de Planes y Programas. Este Plan Secto-
rial contemplara actuaciones en dos programas de actuacion:

e Programa de actuaciones interurbanas, que incluira a su vez:

— Actuaciones en la Red Basica de Altas Prestaciones de titularidad del Estado.
Incluye las actuaciones para la creacion de itinerarios interurbanos de altas presta-
ciones y las conexiones transfronterizas.

— Actuaciones de Acondicionamiento (incluidos acondicionamientos de travesias y
variantes de poblacion). Se plantea el acondicionamiento en aquellos itinerarios que no
demandan su conversion en autovia en el horizonte temporal del PEIT, pero que se con-
sideran necesarios como consecuencia bien del nivel de servicio previsto a medio plazo
o bien de la aplicacion de criterios territoriales. Asimismo, se plantea la puesta en
marcha de actuaciones en travesias y variantes de poblacion, orientadas a la resolucion
de conflictos graves en las travesias conflictivas y generando mejoras en la seguridad y
las condiciones de circulacién, con una gran rentabilidad social derivada. Finalmente, se
desarrollara dentro de este programa un conjunto de actuaciones denominado “carre-
teras verdes”, centrado en ejes que atraviesen areas de elevado valor ambiental con la
finalidad de contribuir al desarrollo local de la zona natural en la que se insertan.

* Programa de conservacion y explotacidn, que incluira:
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— Actuaciones de seguridad, conservacion y explotacion, orientadas al cumplimiento
de los objetivos marcados por el PEIT en este ambito, para lo que se plantea como
medio indispensable la modernizacion de la gestion:

a) Reduccion de la accidentalidad mortal a la mitad, para el afio 2010,

b) Conservacion adecuada del patrimonio viario, encaminada hacia la meta de
inversion de un 2% del valor patrimonial de la red;

c) Prestacion a los usuarios de un nivel de servicio adecuado del uso de la infraes-
tructura, que mejore la sequridad, fiabilidad y eficacia de la red;

d) Consecucion de todos estos objetivos al menor coste global posible, disminu-
yendo en lo posible tanto los costes economicos como los de accidentalidad y
medioambientales;

— Actuaciones de insercion de las infraestructuras en su entorno, como mejoras en
trazado y equipamiento, proteccion acdstica, pasos de fauna y permeabilidad trans-
versal y plantaciones en las margenes.

Todas las actuaciones se programaran en dos horizontes temporales, en funcion de las
prioridades expuestas anteriormente: horizonte 2005-2008 y horizonte 2009-2012, con una
revision intermedia en 2008-9. Se entiende que el periodo final del PEIT (2013-2020) sera
desarrollado a través un nuevo Plan Sectorial. A continuacion se describen las lineas
maestras de estas actuaciones.

Las actuaciones en la red viaria del Ministerio de Fomento en areas urbanas y metropoli-
tanas se definiran de conformidad con los Planes de Movilidad Sostenible, explicados en
este documento en el capitulo 6.9, y los correspondientes acuerdos con las Administra-
ciones Territoriales. Estas actuaciones y su programacion se integraran en el marco del
Plan Sectorial de Carreteras.

6.3.2.1. Obtencion de datos basicos para el Plan Sectorial

El seguimiento del PEIT y la elaboracién del Plan Sectorial de Carreteras exigen la mejora

de la informacidn de base sobre la red de carreteras y su evolucién, tanto desde el punto

de vista del trafico como de la infraestructura. Por ello, el Plan Sectorial debe incluir ini-

ciativas como:

e Reordenacion de las estaciones de aforo.

e Desarrollo de un nuevo sistema informatico de explotacion de trafico.

e Desarrollo de un sistema automatico de clasificacion y pesaje de vehiculos en las 250
estaciones permanentes.

e Desarrollo de sistemas de clasificacion de vehiculos en las 200 estaciones fijas res-
tantes.

» Conversion de todas las estaciones de cobertura en estaciones fijas.
e Inventario de caracteristicas geométricas y de equipamiento.

* Inventario aéreo.

e Procesos y materiales de construccion de infraestructuras viales.

e Obtencion de nuevos sistemas y materiales en las dotaciones viales (sefializacion, bali-
zamiento y elementos de contencion de vehiculos).

e Seguimiento técnico especializado de la red de carreteras en servicio.

Estas actuaciones podrian incluirse en los programas nacionales de |+D o bien ser objeto
de actuaciones especificas dentro del Plan Sectorial.

6.3.2.2. Red de Carreteras de Altas Prestaciones de titularidad estatal

Las actuaciones en este ambito se refieren a ejes viarios en los que se prevé que deberén
establecerse autovias o autopistas y carreteras convencionales de capacidad o caracte-
risticas geométricas elevadas, de acuerdo con los datos de demanda y estudios previos
disponibles.
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FIGURA 19. Red de carreteras del Estado. Actuaciones del PEIT
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El grado de estudio de estas actuaciones es diverso. De acuerdo con la situacion existente
y las previsiones de las que se dispone se definiran:

a) Actuaciones que deberan encontrarse en servicio o con un grado de ejecucion muy
elevado en el horizonte de la primera fase del Plan (2008), y que corresponden en su
mayoria a itinerarios que cuentan ya actualmente con un considerable grado de madu-
racion en cuanto a planificacioén y ejecucion.

b) Actuaciones sobre las que se encuentran desarrollados estudios, que pueden haberse
sometido incluso a informacion pablica, o en las que la evaluacidn preliminar ya des-
arrollada detecta un grado de prioridad medio. La programacion precisa de estas
actuaciones se realizara a partir de los resultados que se obtengan de los estudios pre-
vios de compatibilidad.

c) Las actuaciones en materia de carreteras en la Espafia no peninsular (Baleares y
Canarias), ligadas hasta ahora a Convenios especificos, se enmarcaran en el futuro en
Convenios Intermodales, permitiendo canalizar los recursos hacia las necesidades
especificas de estos territorios, tanto en infraestructuras como en servicios de trans-
porte. Por tanto, el Plan Sectorial de Carreteras no incorporard actuaciones especi-
ficas en infraestructura viaria en estos territorios.

Las actuaciones en lared de altas prestaciones de la Red de Carreteras del Estado se plan-
tean en el marco de la consideracion del conjunto de infraestructuras de estas caracte-
risticas titularidad del resto de Administraciones. Para ello debe definirse la Red Bésica
Funcional planteada en el apartado de directrices de carretera (5.2.1).

Las actuaciones incluidas en el horizonte 2005-2008 en la Red de Carreteras del Estado
deben concentrarse en concluir los multiples itinerarios todavia en ejecucion y crear una
estructura de la red mas equilibrada y funcional en el medio plazo.

6.3.2.3. Acondicionamientos, travesias y variantes de poblacion

Las actuaciones planteadas consisten en la mejora de la calzada existente, a lo largo de
todo el tramo, si bien el desdoblamiento de la calzada no se estima, en principio, necesario
dentro del horizonte temporal del PEIT. Las variantes de poblacion o el acondicionamiento
de las travesias, el control de accesos y los sistemas de ayuda al usuario correspondientes
a estos itinerarios se realizaran integramente.

En general, las actuaciones de variantes de poblacion, ademas de completar itinerarios de
largo recorrido, eliminan travesias de poblacion donde la seguridad y las condiciones de
circulacion son probleméaticas de acuerdo con las directrices del apartado 5.2.1.

Se plantea también el desarrollo de un conjunto de ejes denominado “carreteras verdes”.
Estos ejes atraviesan areas de elevado valor ambiental, cuentan con itinerarios alterna-
tivos de alta capacidad y se pretende mantener en ellos niveles de trafico moderado, a la
vez que se ofrece al usuario una experiencia de viaje que resalte los valores naturales de
la zona. En consecuencia, estos ejes se acondicionaran priorizando los criterios de inser-
cion en el paisaje, seguridad, limitaciones al trafico de vehiculos pesados y la creacion de
un conjunto de servicios al viajero (areas de descanso, informacion sobre el entorno,
caminos paralelos para peatones y bicicletas). Dado que estos ejes pueden contribuir de
manera significativa al desarrollo local de la zona natural en la que se inserta, se favore-
cerd la concertacion con el resto de Administraciones competentes en estas actuaciones.

6.3.2.4. Seguridad, conservacion y explotacion

Dentro de este epigrafe se consideran cinco programas de actuacion. Dichos programas,
a su vez, incluyen distintos tipos de subprogramas que pueden verse de manera resumida
en el cuadro siguiente.
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PROGRAMAS DE CONSERVACION Y EXPLOTACION DE CARRETERAS
PROGRAMA ACTUACIONES

MANTENIMIENTO Y VIALIDAD  Mantenimiento: Conservacion integral
Mantenimiento: Gestién directa
Mantenimiento de la vialidad
Sefalizacion horizontal
Otras

REPOSICION Y MEJORA Firmes
Obras de paso
Sefalizacion vertical
Obras de tierra y sostenimiento

SEGURIDAD VIAL Tratamiento de tramos de concentracion de accidentes (TCA)
Preventivas
Auditorias de seguridad vial

EXPLOTACION Informacion y control
Uso y defensa
Control y reordenacion de accesos
Areas de servicio
Areas de descanso
Estaciones de pesaje
Sefalizacion turistica
Implantacién de ITS
Actuaciones complementarias y medioambientales
Control de la explotacion de Autopistas de peaje
Taneles
Otros

ADECUACION DE AUTOV,iAS Mejora de la seguridad vial, reposicion de firme
DE PRIMERA GENERACION y equipamiento

Las actuaciones del Programa de Conservacion y Vialidad se ejecutan actualmente en
toda la red de Autovias y Autopistas libres de peaje y en buena parte del total de carreteras
convencionales a través de Contratos de Conservacion Integral. El Plan Sectorial debera
proceder a la revision de los indicadores de estado de los elementos y del nivel de calidad
de los servicios utilizados en dichos contratos y las posibles mejoras a introducir en el sis-
tema.

Los sectores de la Red que no tienen contrato de conservacion integral se gestionan direc-
tamente. El Plan Sectorial debera incluir sistemas de optimizacion de dicha gestion.

El Programa de Reposicion y Mejora tiene como objetivo llevar a su situacion inicial las
caracteristicas de los elementos de la carretera que han agotado su vida (til o estan pro-
ximos a ello. El Plan Sectorial deberd analizar y revisar los sistemas de identificacion y pro-
gramacion de las actuaciones en funcion de la necesidad de mejora de las caracteristicas
estructurales y funcionales de los mismos y de los indicadores mas adecuados a partir de
la experiencia de la Direccién General de Carreteras. Las actuaciones en este programa
incluyen:
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e |arealizacion de las actuaciones de rehabilitacion de firmes necesarias en 20.000 km de
la Red, asi como la realizacién de una campafia de actuaciones preventivas en los 10.000
km restantes, a lo largo de los ocho afios que engloba el Plan.

* |as actuaciones de obras de paso programadas, tanto de refuerzo estructural o mejora
funcional de las mismas como las actuaciones de mejora de la durabilidad.

* |as actuaciones de obras de tierra y sostenimiento, incluyendo la rehabilitacion y mejora
de taludes de desmonte y terraplén, de los elementos de contencidon de los mismos
(escolleras, muros,...) y las actuaciones de mejora del drenaje asociadas a su estabi-
lidad.

e actuaciones para actualizacion y sustitucidn de la sefializacion vertical degradada por el
paso del tiempo.

En cuanto al Programa de Seguridad Vial, el Plan Sectorial debera revisar el concepto
de tramo de concentracion de accidentes (TCA): aquel tramo de la red que presenta
un riesgo de accidente significativamente superior a la media en tramos de caracte-
risticas semejantes, y en el que, previsiblemente, una actuacion de mejora de la
infraestructura puede conducir a una reduccion efectiva de la accidentalidad, como
paso previo a la definicion de las actuaciones. Las actuaciones del Programa de Segu-
ridad Vial incluyen el tratamiento de todos los tramos de concentracion de accidentes
detectados en la actualidad (807) y los que se vayan detectando en el futuro (se han
estimado en 250 al afio) y la realizacion de todas las actuaciones preventivas inventa-
riadas. Ademas se implantara el desarrollo de auditorias de seguridad vial en las
carreteras existentes, asi como la introduccion de un anejo de seguridad vial en los
proyectos.

FIGURA 21. Indice de peligrosidad en la red de carreteras del Estado 2002
[ —ale
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En el Programa de Explotacion se han agrupado las actuaciones de informacion al usuario,
las de defensa y control de uso del patrimonio viario, las de areas de descanso y de ser-
vicio, las de control de pesaje y las de equipamiento de tlneles. En lo referente a los sis-
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temas ITS y servicios de informacion al usuario, este programa desarrollara lo establecido
en el Plan Nacional de Despliegue de ITS.

El Programa de Adecuacion de autovias de 12 generacion pretende mejorar las condi-
ciones de estas infraestructuras, que en su momento se construyeron, en su mayor parte,
por duplicacion de trazados ya existentes. Debido al aumento en el trafico, velocidades de
circulacion, y nimero de accidentes en ellas, se impone la necesidad de acometer ciertas
actuaciones de mejora y acondicionamiento para que se adecuen a las nuevas exigencias
de seguridad y, en la medida de lo posible, a las diversas normas y recomendaciones en
materia de carreteras recientemente publicadas. Dado que con los recursos disponibles
se necesitarian unos 8 afios para atender a la totalidad de las necesidades de inversion,
parece necesario buscar una férmula que permita adelantar en lo posible la financiacion de
esas necesidades. Los objetivos en estos itinerarios son:

 Tratar todos los tramos de concentracion de accidentes detectados y todas las caren-
cias de seguridad vial existentes.

e Mejorar el trazado de las vias y de sus enlaces hasta alcanzar unas condiciones de
seguridad y comodidad similares a las de las autovias de Gltima generacion.

e Dotarlas de las vias de servicio necesarias para controlar los accesos.
e Reponer el firme y las obras de paso a su situacion inicial.
e Reponer, actualizar y completar el equipamiento.

6.3.2.5 Integracion territorial, paisajistica y ambiental

Se refieren a medidas de proteccién acustica, pasos de fauna y permeabilidad transversal
y plantaciones en las margenes. Estas actuaciones pueden valorarse como porcentaje del
importe total de las obras que se han de ejecutar, pero es necesario que el Plan Sectorial
establezca criterios generales para su inclusion sistematica y revise las directrices actual-
mente aplicadas.

6.3.3. Plan Sectorial de Transporte por Carretera

Las actuaciones en el &mbito regulador de los servicios de transporte por carretera se des-
arrollan a través de la revision de la normativa especifica y de su cumplimiento, a través
de la concertacion con las Comunidades Auténomas y a través de la cooperacion con los
operadores. Los Planes Intermodales de Transporte de Viajeros y Mercancias deben servir
de marco de referencia a estas actuaciones durante el periodo de vigencia del PEIT. No
obstante, pueden sefialarse las siguientes actuaciones a emprender con caracter inme-
diato:

* Modificacion del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres.

¢ Refuerzo del control del cumplimiento de los tiempos de conduccion y descanso de los
conductores del transporte por carretera a través de la implantacion del tacégrafo
digital.

e Desarrollo de un nuevo marco formativo para los empresarios y trabajadores del trans-
porte por carretera.

e Mejora de las condiciones de seguridad en el transporte por carretera.

e Programa de mejora de las condiciones de salud laboral y de la prevencidn de riesgos
laborales en el sector del transporte por carretera.

e Impulso de la contribucion del transporte por carretera a la mejora del medio ambiente
y a una mayor eficiencia en el uso de la energia.

e Desarrollo y actualizacion de los planes PETRA y PLATA.
e Mantenimiento de la unidad de mercado en el transporte por carretera.
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FIGURA 22. Principales corredores de transporte de mercancias por carretera
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e Renovacion de las concesiones de transporte regular permanente de viajeros, de uso
general.

e Definicion de los derechos y obligaciones de los usuarios de los servicios regulares de
transporte de viajeros por carretera.

6.3.3.1. Modificacion del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres

El objeto es adaptar el Reglamento a los cambios introducidos en esta Gltima norma por la
Ley 29/2003, de 8 de octubre, sobre mejora de las condiciones de competencia y seguridad
en el mercado de transporte por carretera, y para modificar aquellos aspectos que la prac-
tica de los Gltimos afios aconseja.

Se pretende desarrollar la eficiencia del sistema de transporte a través de:

e La mejora de las condiciones de seguridad en el transporte (desarrollo del nuevo
régimen sancionador).

e La garantia del mantenimiento de condiciones de competencia en el mercado iguales
para todas las empresas (posibilidad de perseguir las conductas que alteren dichas con-
diciones).

e El establecimiento de procedimientos y herramientas mas operativas para el estableci-
miento y adjudicacion de servicios de transporte regular de viajeros.

e Laintroduccion de nuevas normas de ordenacion del sector.

e El apoyo a la politica de conservacion de infraestructuras, sancionando de manera méas
eficaz los excesos de peso en los vehiculos de transporte de mercancias.

6.3.3.2. Implantacion del tacografo digital

Con objeto de mejorar el control del cumplimiento de la normativa europea vigente en
materia de tiempos de conduccion y descanso de los conductores de los vehiculos de
transporte por carretera (Reglamento CEE 3820/1985) se ha acordado la progresiva susti-
tucion del tacégrafo mecanico por el digital.

El nuevo sistema de control va a reducir, sensiblemente, las posibilidades de fraude y va a
contribuir a la mejora del control tanto en carretera como en la sede de las empresas, lo
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cual redundara a su vez en la mejora de las condiciones de seguridad en las que se rea-
liza la actividad y a una mejor articulacion de la competencia de las empresas en el mer-
cado, al permitir un mejor control del cumplimiento, por parte de los conductores, de los
tiempos de conduccién y descanso obligatorios.

En consonancia con lo anterior, esta medida posibilita la persecucion de aquellas actua-
ciones que, derivadas de los incumplimientos mencionados, alteran las condiciones de
competencia entre las empresas.

6.3.3.3. Desarrollo de un nuevo marco formativo para los empresarios y trabajadores del
transporte por carretera

Elincremento de los niveles de formacidn de los empresarios y trabajadores del transporte
por carretera es un requisito indispensable para la modernizacion del sector en su con-
junto. Por otro lado, la paulatina entrada en vigor, a partir de 2006, de las exigencias con-
tenidas en la Directiva 2003/59/CE sobre formacion de los conductores profesionales va a
multiplicar las necesidades formativas de dicho colectivo.

Para afrontar este reto, deberian impulsarse medidas del tipo de las que a continuacion se
relacionan:

e Apoyo a la creacion de una entidad especializada en la formacion del transporte por
carretera.

¢ Desarrollo de un plan de formacidn, reglada y no reglada, para el transporte por carretera.

* Incremento en el medio y largo plazo de las cantidades destinadas al plan de ayudas a
la formacion.

La formacion de los profesionales del transporte por carretera resulta imprescindible para
la obtencion de un sector mas competitivo y moderno y para el adecuado desarrollo y
modernizacion de las empresas. De igual manera, contribuira a la progresiva implantacion
de las nuevas tecnologias en el transporte por carretera.

6.3.3.4. Mejora de las condiciones de seguridad en el transporte por carretera

Si bien las competencias sobre seguridad vial estan encomendadas al Ministerio del Inte-
rior, el Ministerio de Fomento, en cuanto regulador de la actividad, ha de jugar un papel
relevante en relacion con el incremento de la seguridad en el transporte por carretera con
la puesta en practica de medidas que contribuyen de manera indirecta a la consecucion
de dicho objetivo (implantacion del tacografo digital, apoyo a la modernizacion de la flota,
ayudas al abandono de la profesion de transportistas de edad avanzada, entre otras). De
igual manera, resulta de gran importancia la actuacion de los Servicios de Inspeccion del
transporte por carretera persiguiendo aquellas conductas y formas de actuacion en el
mercado que contribuyen al deterioro de las condiciones de seguridad tales como los
excesos en los tiempos de conduccién, la manipulacion de los mecanismos de limitacion
de la velocidad, los excesos de peso en el transporte de mercancias o el incumplimiento
de las condiciones de seguridad en el transporte escolar y de menores.

Se pretende la mejora de la eficiencia del transporte por carretera y el incremento de los
niveles de seguridad en los que se realiza |a actividad. Estas actividades deberan enmarcarse
en el ambito de las actuaciones de la futura Agencia de Seguridad y Calidad del Transporte.

6.3.3.5. Programa de mejora de las condiciones de salud laboral y de la prevencion de riesgos
laborales en el sector del transporte por carretera.

Las asociaciones representativas de las empresas de transporte por carretera y los sindi-
catos representativos de los trabajadores del sector coinciden en la percepcion negativa
de las condiciones de salud laboral que, principalmente para los conductores, se derivan
de la realizacion de las actividades de transporte. Hasta el presente, no se ha realizado
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ningln estudio con la suficiente profundidad que permita evaluar las repercusiones de la
conduccion profesional sobre la salud de las personas que la realizan, tanto empleados o
empresarios auténomos, asi como sobre aquellos aspectos de la actividad del transporte
por carretera que presentan especial intensidad de riesgo y que, en consecuencia, deben
ser objeto de actuaciones preventivas.

Se hace preciso por lo tanto, elaborar un programa de mejora de las condiciones de salud
laboral y de la prevencion de riesgos laborales para la actividad, a partir de un analisis
previo sobre la situacion actual en el que se determinen aquellos aspectos con mayor inci-
dencia en la salud de los profesionales.

De igual manera, se considera necesario continuar con el plan de ayudas al abandono de
la profesion de los empresarios auténomos del transporte por carretera de edad avanzada.

Esta actuacion se encaminaria a la mejora de la eficiencia del sistema y al incremento de los
niveles de calidad de los servicios, e impulsaria el desarrollo econémico y la competitividad.

6.3.3.6. Impulso de la contribucion del transporte por carretera a la mejora del medio
ambiente y a una mayor eficiencia en el uso de la energia

El desarrollo de un sistema de transporte sostenible desde el punto de vista medioam-
biental y energético ha de contar necesariamente con la colaboracion activa del trans-
porte por carretera, que absorbe cuotas de gran relevancia con respecto al resto de los
modos.

La consecucidn de este objetivo sdlo resultara posible a través del impulso de un bloque
de medidas —en el &mbito de los Planes Intermodales ya mencionados— y de la coordi-
nacion con las actuaciones de otros Departamentos en sus ambitos de competencia, por
ejemplo en la politica de mejora de la eficiencia energética. Entre estas medidas cabe
sefalar las siguientes:

e Apoyo a la renovacion de la flota destinada al transporte por carretera.
e Apoyo al transporte intermodal y al transporte combinado.

e Apoyo a al incorporacion de las nuevas tecnologias en las empresas del transporte por
carretera.

e Apoyo al transporte pablico interurbano en autohus, frente al uso del vehiculo privado.

* Programas de formacion en conduccion eficiente para los conductores profesionales y
de informacion para la adquisicion de los vehiculos de transporte.

La actuacion tiene como objetivo principal reducir los impactos ambientales del transporte
por carretera y propiciar un uso mas racional de la energia.

6.3.3.7. Desarrollo y actualizacion de los planes PETRA y PLATA

El Plan Estratégico para el Transporte de Mercancias (PETRA) y el Plan de Actuaciones
para el Transporte en Autobls (PLATA) contemplan un amplio abanico de medidas cuyo
objetivo final es la modernizacion y la consecucion de una mayor eficiencia de las
empresas de transporte por carretera. La ejecucion de las medidas mencionadas, que se
agrupan en proyectos y estos a su vez en lineas estratégicas de actuacidn, corresponde a
los diferentes agentes que intervinieron en la formulacion y aprobacion de los planes, es
decir el Ministerio de Fomento, las asociaciones integradas en el Comité Nacional del
Transporte por Carretera y los sindicatos.

En consecuencia, el Ministerio de Fomento continuara desarrollando las medidas compro-
metidas, en especial en lo relativo al apoyo a la concentracion empresarial y a la mejora
del funcionamiento del mercado. No obstante, es preciso revisar durante 2005 el contenido
de ambos planes para el futuro (los horizontes temporales inicialmente previstos eran para
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el PETRA 2006 y para el PLATA 2008), manteniendo el mismo planteamiento de cooperacion
entre las Administraciones y los operadores, si bien insertando esta revision en el marco
de los nuevos Planes Intermodales de Transporte de Mercancias y de Viajeros, que se han
de elaborar en el afo 2005. Con ello se persigue la mejora de la eficiencia del transporte
por carreteray, en consecuencia, la del conjunto del sistema de transportes y la consecu-
cion de una mayor competitividad en las empresas de transporte por carretera, incluyendo
entre sus lineas estratégicas las correspondientes a la internacionalizacion de las
empresas espafolasy alaincorporacion de las nuevas tecnologias al conjunto de agentes
que intervienen en el desarrollo de la actividad.

6.3.3.8. Mantenimiento de la unidad de mercado en el transporte por carretera

El reparto competencial entre el Estado y las Comunidades Auténomas establecido en la
Constitucion Espafiola y sus normas de desarrollo, atribuye a aquél la competencia exclu-
siva sobre los transportes por carretera que discurren por el territorio de mas de una
Comunidad Auténoma, siendo competencia de estas Ultimas los que no exceden de sus
respectivos ambitos territoriales. Este criterio, que ha sido interpretado y matizado por
diversas sentencias del Tribunal Constitucional, podria haber dado lugar al fracciona-
miento del mercado de transportes si cada una de las Comunidades Auténomas hubiera
regulado la actividad en desarrollo de las competencias propias. No obstante, tanto el con-
senso obtenido para la aprobacion de la Ley 16/1987, de Ordenacion de los Transportes
Terrestres, como la aprobacion de la Ley Organica 5/1987, de Delegacion de Facultades del
Estado en las Comunidades Autdnomas en relacién con los transportes por carretera, y la
tarea de coordinacion realizada desde mediados de los afios 80, han permitido que, salvo
en aspectos de menor importancia, la legislacion aprobada por el Estado se aplique en el
conjunto del territorio espafol.

La uniformidad de las condiciones de acceso al mercado, la existencia de criterios idén-
ticos para el desarrollo de la actividad, el reconocimiento de las autorizaciones en todo el
ambito territorial espafiol y la unidad de gestion e inspeccidn, garantizan el adecuado des-
envolvimiento del transporte por carretera en el pais. No obstante, resulta preciso incre-
mentar la coordinacion de todas las Administraciones plblicas competentes y completar
el régimen de delegacion de competencias vigente.

6.3.3.9. Renovacion de las concesiones de transporte regular permanente de viajeros, de uso
general

La red de transporte interurbano de viajeros por carretera, incluyendo tanto los servicios
de competencia de la Administracion General del Estado como los de las CCAA, es con
mucho la mas extensa de las redes de transporte existentes en Espafa y da cobertura a
las necesidades de movilidad de un gran niimero de ciudadanos, especialmente en aque-
llas zonas en las que los modos de transporte alternativo (transporte aéreo, pero sobre
todo ferrocarril) no llegan.

La Administracion General del Estado es titular de 111 concesiones que cubren la practica
totalidad del territorio peninsular espafiol Hasta el presente, no se ha producido la cadu-
cidad por transcurso del plazo de otorgamiento de ninguna de las concesiones de compe-
tencia del Ministerio, que comenzara en 2007 y concluira en 2018. El Plan Intermodal de
Transporte de Viajeros y el Plan Sectorial de Transporte por Carretera deben incorporar, en
sus respectivos dmbitos, los términos de renovacion de estas concesiones en linea con los
objetivos del PEIT.

El proceso de renovacion de las concesiones va a permitir la mejora de las condiciones
de calidad de los servicios, la mayor coordinacion entre la red del Estado y las de las
Comunidades Auténomas y la modernizacion del sistema concesional en su conjunto.
Por otro lado, la adecuada coordinacion de la Administracion del Estado con las Comu-
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nidades Autonomas durante este proceso, permitird una mayor aproximacion en las con-
diciones de accesibilidad al transporte plblico en el conjunto del territorio. En este sen-
tido, no debe olvidarse que el sistema concesional se fundamenta en un principio de soli-
daridad en virtud del cual los traficos méas rentables subvencionan aquellos no rentables.

6.3.3.10. Definicion de los derechos y obligaciones de los usuarios de los servicios regulares
de transporte de viajeros por carretera

El incremento de la calidad de los servicios regulares de transporte de viajeros por carre-
tera hace necesaria la clara definicion de los derechos y obligaciones de los usuarios, de
manera que éstos tengan un claro conocimiento de las condiciones en las que pueden uti-
lizar dichos servicios, siguiendo la linea iniciada ya por otros modos y dentro de una
voluntad de convergencia entre éstos.

Para ello, se van a poner en préactica las siguientes medidas ya previstas en la Ley de Orde-
nacion de los Transportes Terrestres.

e Aprobacién de las Condiciones Generales de Contratacién del transporte en autobds.
e Publicacion del catalogo de derechos y obligaciones de los usuarios de estos servicios.

6.3.4 Servicios de informacion al usuario

Las actuaciones relacionadas con los servicios de informacion al usuario deben plasmarse
en un Plan Nacional de Despliegue de los Sistemas Inteligentes de Transporte, que
abarque todos los modos de transporte. Este Plan debe orientarse hacia el desarrollo de
una arquitectura ITS nacional.

En materia de transporte por carretera, la coordinacion de los diferentes ambitos de com-
petencia debe resolverse con la creacion de centros territoriales de gestion, que involu-
cren tanto a la DGT como a las Comunidades Auténomas y al Ministerio de Fomento y el
establecimiento de una Comisién Coordinadora de ITS de carretera para obtener:

e |la generacion de un protocolo de planificacion de instalaciones en carreteras que
incluya, ademas de los anélisis técnicos, un estudio de coste/beneficio cuyos resultados
sean de dominio puablico, para que el ciudadano conozca y entienda la utilidad y el bene-
ficio de dicho equipamiento.

* |la normalizacion de los sistemas que se estan instalando en la actualidad, asi como de
los ya instalados, mediante la normativa necesaria para ello.

* el establecimiento de metodologias de obligado cumplimiento para la contratacion con
las diversas administraciones, basado en el asesoramiento de entidades cualificadas
(centros de investigacion, grupos universitarios de reconocida solvencia, consultoras
especializadas) para la realizacion del proceso de aprobacion técnica de los proyectos.

En el ambito de los servicios de transporte por carretera, el despliegue de los ITS supone
una importante oportunidad para la mejora de los sistemas de informacioén a los opera-
dores y a los usuarios y un instrumento basico para mejorar la coordinacion entre estos
servicios y el resto de modos de transporte.

6.4. SISTEMA FERROVIARIO

6.4.1. Prioridades

La actuacion en el sistema ferroviario se plantea con el objetivo de que, de manera pro-
gresiva, este sistema se convierta en el elemento central para la articulacion de los servi-
cios intermodales de transporte, tanto de viajeros como de mercancias.
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Este criterio obliga a concentrar las actuaciones en los corredores con mayor demanda y
con mayor potencial para, en coordinacion con los servicios ferroviarios regionales y de
autobus, mejorar la accesibilidad al conjunto del territorio.

Las actuaciones en el horizonte 2005-2008 (ver cuadro) se concentran por tanto en la fina-
lizacion de los corredores actualmente en construccion, con un esfuerzo sustancial en la
coordinacion de servicios y horarios para viajeros; la actuacion en la red convencional
para mejorar las condiciones de explotacion de los servicios ferroviarios de mercancias,
facilitar el intercambio con el transporte por carretera y maritimo y posibilitar la interope-
rabilidad con la red francesa, y la consolidacion del nuevo marco institucional de relacion
entre el Administrador de la Infraestructura (ADIF) y los operadores (inicialmente solo
RENFE Operadora), en condiciones que favorezcan el desarrollo del ferrocarril.

Prioridades en el sistema de transporte ferroviario. Periodo 2005-2008

¢ Definicion dentro del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario, de la red ferroviaria a largo plazo (horizonte
2020).

¢ Finalizacion de ejes de altas prestaciones actualmente en construccién avanzada.

¢ Mejora de la red convencional y preparacion para su transformacion progresiva en ancho UIC: inicio en el
cuadrante Nordeste.

¢ Desarrollo y revision del sistema de tarificacion por uso de la infraestructura.
¢ Introduccion de competencia: trafico nacional e internacional de mercancias.

e Programa de apoyo al desarrollo del transporte combinado, con particular atencion a los servicios interna-
cionales.

* Optimizacion de las instalaciones fronterizas de mercancias, compatible con el horizonte de interoperabi-
lidad.

e Estructuracion de los nodos logisticos ferroviarios mediante la relocalizacion de nodos congestionados
(Madrid y Barcelona) en el exterior de las respectivas areas metropolitanas consolidadas y la jerarquizacion
del sistema, favoreciendo el desarrollo de los nodos con mayor potencial, apoyados en las terminales con
actividad y potencial medio.

e Ejecucion de un programa extraordinario de mantenimiento y de un plan extraordinario de supresion de
pasos a nivel.

e Delimitacion de las necesidades de actuacion en las lineas y servicios de &mbito regional.

* Consolidacion del nuevo marco institucional. Resultara de especial importancia la fijacion del canon por el
uso de lainfraestructura, que deberé fijarse teniendo en cuenta la situacion existente en los otros modos de
transporte, la estabilidad del sistema a corto y medio plazo y los objetivos establecidos para el modo ferro-

viario por el PEIT.

Las actuaciones a partir de 2009 y hasta el horizonte del PEIT se dirigen a mejorar los ser-
vicios prestados en viajeros y mercancias, extendiendo progresivamente la red de altas
prestaciones y la interoperabilidad con la red francesa. Los objetivos prioritarios en esa
fase seran los siguientes:

* Interoperabilidad plena en el paso de frontera con la red francesa (incluidos traficos de
mercancias).

 Finalizacion del proceso de cambio de ancho en el cuadrante Nordeste. Inicio en las
areas Este y Sur.

e Puesta en servicio de nuevos ejes de altas prestaciones, seglin lo establecido en el Plan
Sectorial.

* Consolidacion del papel internacional de los operadores ferroviarios en el transporte de
mercancias.

¢ Posible introduccion de la competencia en los servicios ferroviarios de transporte de
viajeros.
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e Consecucion en el conjunto del sistema ferroviario de condiciones adecuadas de ser-
vicio e interoperabilidad (cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de Interopera-
bilidad (ETI) europeas para alta velocidad y ferrocarril convencional y, en su caso, de
otros parametros establecidos en el ambito internacional).

¢ E| desarrollo de una oferta de servicios ferroviarios directos entre ciudades, con nece-
sidades cada vez menores de transbordo, al aumentar la demanda en el modo ferro-
viario, aprovechando las posibilidades que ofrece el material movil de ancho variable.

Las actuaciones a partir de 2013 se precisaran en funcion de los resultados obtenidos en
el periodo anterior en cuanto a evolucion de la participacion modal del ferrocarril en el
transporte de viajeros y de mercancias. Si se cumplen las expectativas de desarrollo del
transporte intermodal basado en el modo ferroviario, es previsible que en el (ltimo periodo
del Plan deban abordarse:

* La ejecucion de un nuevo corredor ferroviario transpirenaico especializado en el trans-
porte de mercancias.

e El desarrollo de nuevos ejes transversales de mallado de la red.

¢ El estudio de viabilidad de los corredores ferroviarios de la Ruta de la Plata, Valladolid-Soria
y el cierre del corredor mediterraneo en Andalucia hasta Cadiz.

e La finalizacion del proceso de introduccién de la interoperabilidad en la mayor parte de
la red nacional.

6.4.2. Estructura del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario

En correspondencia con las prioridades enunciadas anteriormente, el Plan Sectorial de
Transporte Ferroviario se elaborara en 2005 con la siguiente estructura:

e Corredores de altas prestaciones.
e |nteroperabilidad de la red convencional.

Seguridad y mantenimiento (pasos a nivel y otras actuaciones).
* Integracion ambiental del ferrocarril.

e Servicios y operadores ferroviarios.

Las actuaciones de Cercanias y las de integracion del ferrocarril en ciudades se contem-
plan dentro del apartado dedicado al transporte urbano.

6.4.2.1. Corredores de altas prestaciones

Se contemplan tres situaciones:
e Lineasytramos troncales, de nuevo trazado, para uso exclusivo de servicios de viajeros.

e Lineasy tramos con variacion sustancial del trazado respecto de la linea existente, des-
tinados a trafico mixto (viajeros y mercancias).

¢ Tramos de cierre, con trafico sensiblemente menor a los casos anteriores, destinados a
trafico mixto.

El primer caso debe restringirse a los tramos o lineas que superen un determinado umbral
de trafico el afio de entrada en servicio, asegurando la mayor rentabilidad social posible y
el mayor impacto territorial, con el mayor ahorro de tiempo a los destinos servidos. Estas
lineas introducen una evidente rigidez en el esquema futuro de la red ferroviaria, al utilizar
parametros que no permiten el trafico mixto y obligar por ello a contar con la red
convencional para mercancias, con la posible infrautilizacion de las dos redes y el
aumento de costes de administracion de la infraestructura que ello implica.
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El segundo caso corresponde a lineas de trafico medio, prolongaciones de lineas troncales,
ejes transversales estructurantes y enlaces transfronterizos, que se disefiarian en principio,
para trafico mixto, ya que el trafico potencial de los corredores que sirven no parecen permitir
en el momento actual su especializacion en viajeros, con la consiguiente duplicacion de red. En
cualquier caso, el disefio final dependera del balance entre el aumento de los costes de cons-
truccion de la solucion mixta y las ventajas de la concentracion de traficos y mejora de su ocu-
pacidn, a las que se afiade la opcion futura de cierre de la linea convencional o de explotacion
de las dos lineas de forma especializada. Este tipo de actuacion corresponderia a una segunda
fase de programacion, excepto cuando se aproveche de forma importante la linea actual.

El tercer caso corresponde a los tramos o lineas, normalmente tramos finales de lineas, con
menor trafico de viajeros y ciertos traficos de mercancias. El objetivo es proceder a la
renovacion integral de estos tramos, buscando a largo plazo la interoperabilidad plena con el
resto de la red europea. Por ello se plantea la implantacion sistematica de traviesa polivalente
en via ibérica para preparar el cambio de ancho. En ellos se incrementara la velocidad y
seguridad de circulacion con actuaciones de renovacion integral.

En una fase posterior, podria continuarse la actuacion (doble via, variantes...), después de
conocer la evolucion del sistema con las mejoras introducidas en los tramos de mayor tra-
ficoy la sostenibilidad del esquema de red. Por criterios territoriales, en determinados tramos
singulares de estas caracteristicas podrian adelantarse estas actuaciones de mayor calado
para mejorar sustancialmente la accesibilidad del sistema intermodal a dicho territorio.

6.4.2.2. Interoperabilidad de la red convencional

Las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE, relativas respectivamente a la interoperabilidad del
sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad y a la del ferrocarril convencional, fijan
las condiciones de interoperabilidad. Estas condiciones abarcan tanto las infraestructuras
como el material rodante.

La interoperabilidad se define por las mencionadas Directivas Comunitarias como la capa-
cidad del Sistema Ferroviario Transeuropeo —de alta velocidad y convencional— para per-
mitir la circulacion segura e ininterrumpida de trenes cumpliendo los rendimientos especi-
ficados, eliminando las grandes diferencias reglamentarias, técnicas y operativas que
actualmente obstaculizan en gran medida la libre circulacion de trenes por las fronteras.

Dichas directivas se articulan a través de las llamadas “Especificaciones Técnicas de
Interoperabilidad” (ETI). Estas normas y especificaciones se refieren a infraestructura,
electrificacion, control y sefializacion, material rodante, mantenimiento y explotacion. Las
ETl ya estdn adoptadas en el caso de la alta velocidad y se prevé que en el afio 2005 sean
de aplicacion las del ferrocarril convencional.

Tradicionalmente se ha venido identificando el diferente ancho de via que la mayor parte
de la red espafiola tiene con respecto a la de otros muchos paises como el (inico problema
de interoperabilidad existente. Sin duda es el mas importante de esta clase de problemas,
pero no es el tnico. Los sistemas ferroviarios de los Estados europeos presentan caracte-
risticas técnicas y de explotacion muy diferentes y en muchos casos incompatibles: sis-
temas de sefializacion (mas de 15 sistemas distintos), caracteristicas de la electrificacion,
caracteristicas de los materiales y condiciones de explotacion.

El esfuerzo espafiol por incorporar las condiciones de interoperabilidad contempla la pau-
latina y coordinada incorporacion del ancho de via UIC a la red espafiola, previendo una
adecuada compatibilidad de la circulacion sobre las lineas existentes y las nuevas. Al
mismo, tiempo contempla la incorporacion del sistema europeo de sefializacion (ERTMS)
en las nuevas lineas, y prevé la adopcidon de normas y protocolos de explotacidn coordi-
nados con los de los paises de nuestro entorno. Al mismo tiempo, la incorporacion de las
exigencias de interoperabilidad debe hacerse respetando las condiciones de la red ferro-
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FIGURA 23. Red de ferrocarriles. Actuaciones del PEIT
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FIGURA 24. Red de ferrocarriles. Horizonte 2020
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viaria existente, de forma que tanto las actuaciones en ella como en las nuevas lineas per-
mitan la mayor compatibilidad entre ambas y posibiliten trasladar a la mayor parte del terri-
torio las mejoras de calidad del servicio y ganancias de tiempo que se obtengan gracias a
las nuevas lineas.

La mejor forma de integrarse en la red europea no puede ser transformando nuestro ferro-
carril en un apéndice del esquema ferroviario europeo, sino aportando a éste una malla
coherente y funcional que conecte a distintas velocidades y con parametros diferentes,
pero competitivos, el conjunto de las Comunidades Auténomas entre si y con la red
europea. Es decir, dando coherencia interna al sistema ferroviario nacional para que
ademas de contribuir al desarrollo de la red europea cumpla un efectivo papel en el sis-
tema de transportes espaiiol.

6.4.2.3. Plan de Mantenimiento de la red convencional

Las exigencias de calidad que la sociedad requiere de los servicios publicos ferroviarios
obligan a un cambio radical en las tecnologias que dan soporte a los activos ferroviarios
en explotacion. Por ello RENFE, en el marco del PEIT, ha comenzado a elaborar un Plan de
Mantenimiento de su red convencional, con una vigencia de 8 afos, en el que plantea
actuar sobre la via, la infraestructura, la electrificacion, la sefializacion y las telecomuni-
caciones.

Las propuestas de actuacion se estructuran en 4 tipos de actuaciones:

e Las actuaciones urgentes, que son aquellas que pueden tener un impacto rapido en la
mejora de la seguridad y la fiabilidad y son ejecutables a corto plazo, aunque alguna se
desarrolle a lo largo de los 8 afios de vigencia del Plan.

e Las actuaciones puntuales, que son aquellas que tratan de evitar la degradacion fun-
cional de las instalaciones a la espera de las actuaciones de modernizacion tecnoldgica
o de las actuaciones integrales.

e Las actuaciones integrales, que vienen marcadas por la necesidad o no de renovacion
de via. En caso afirmativo en el trayecto a renovar se incluyen las propuestas necesa-
rias para conformar un trayecto integramente modernizado.

e Las actuaciones de modernizacion tecnologica, que incluyen actuaciones especificas
de modernizacion por obsolescencia.

6.4.2.4. Plan de eliminacion de pasos a nivel

Los pasos a nivel son un problema comun a todos los ferrocarriles del mundo. Asi, paises
que cuentan con redes tanto ferroviarias como carreteras muy avanzadas, mantienen sin
embargo un elevado nimero de pasos a nivel. La distancia media entre pasos a nivel es de
solo 1,3 km en EE.UU., de 2,0 km en el Reino Unido o de 1,7 km en Francia, frente a 3,0 km
en Espafa. Nuestro pais se encuentra por tanto en una posicién comparativamente buena
respecto de otras redes, si bien los accidentes que contindan produciéndose (en el
entorno de 30 anuales) hacen necesario reforzar las actuaciones.

Es importante sefalar que los pasos particulares, en su mayor parte funcionan mediante
autorizaciones, y las compafias deben actuar intentando revocar aquellas que no cumplan
las debidas condiciones de seguridad para asi poder cerrar el paso. Por tanto no es con-
veniente en ningn caso invertir en los pasos a nivel particulares, centrando el esfuerzo
inversor en los pasos a nivel pablicos en servicio.

En todo lo indicado anteriormente debe tenerse muy en cuenta que un paso a nivel es com-
petencia de dos Administraciones, la titular del ferrocarril (Ministerio de Fomento) y la
titular del camino, calle o carretera (en su mayoria Ayuntamientos, Diputaciones y Comu-
nidades Autdnomas), que deben estar de acuerdo en la solucion para la supresion del paso
a nivel. Se requiere una actuacion concertada de las Administraciones afectadas, inclu-
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yendo la elaboracién de un proyecto especifico que debe tomar en consideracion las pro-
puestas y alegaciones presentadas por la poblacién afectada. Sin minusvalorar la impor-
tancia de los recursos financieros necesarios para ejecutar la actuacion, se requiere, ante
todo, de una estructura adecuada para la redaccion y gestion de estos proyectos.

Esta situacion aconseja emprender, ademas de las actuaciones de supresion de pasos a
nivel, otras complementarias de mejora de la seguridad en pasos existentes en espera de
su supresion. De esta manera pueden conseguirse mejoras apreciables a corto y medio
plazo en la seguridad.

6.4.2.5. Integracion ambiental del ferrocarril

Dentro de este programa, deben incluirse actuaciones en materia de integracidn paisajis-
tica, disminucién del efecto barrera y de fragmentacidon, control de emisiones o ruido de
las circulaciones ferroviarias. Por otra parte, el patrimonio ferroviario ofrece numerosas
posibilidades, bien para el desarrollo de “pasillos verdes” en las inmediaciones de algunos
trazados, bien para la recuperacion y acondicionamiento de infraestructuras lineales sin
usos funcionales.

En este Ultimo apartado, las actuaciones deben vincularse a actuaciones similares en
otras redes (carreteras) y por parte de otros Departamentos (Ministerio de Medio
Ambiente) y Administraciones. Desde el Ministerio de Fomento deben plantearse nuevas
metodologias de acondicionamiento y recuperacion, la redaccion de planes de aprove-
chamiento de las infraestructuras y de ordenacién de su entorno ambiental y el des-
arrollo de una red coherente en el conjunto del territorio. La explotacion y conservacion
de esa red debera gestionarse a través de concesiones a corporaciones locales, enti-
dades de caracter piblico o privado o fundaciones. Como estimacién, se calcula que el
PEIT dedicara un 1% de sus inversiones en infraestructuras de transporte a estas actua-
ciones.

6.4.3. Servicios y operadores ferroviarios

La progresiva liberalizacion de los servicios ferroviarios de viajeros y de mercancias cons-
tituye una oportunidad y un referente fundamental para el PEIT, de particular importancia
por la trascendencia que se asigna al modo ferroviario para el desarrollo de la intermoda-
lidad.

El Ministerio de Fomento cuenta con dos elementos clave para la impulsion de la revitali-
zacion ferroviaria: la normativa de desarrollo de la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario y la
politica que emprendan los operadores piblicos, en particular RENFE Operadora. Es
imprescindible definir un marco de relacion estable entre la Administracion y el operador
ferroviario publico, que facilite la adaptacion de RENFE Operadora al nuevo contexto
(necesidades de la demanda, nuevo marco institucional y puesta en servicio de nuevas
infraestructuras) y posibilite el papel dinamizador de los servicios ferroviarios que debe
desempenar RENFE en esta nueva etapa. Para ello se estableceran los correspondientes
Contratos-Programa con la Administracion General del Estado, dotados de los instru-
mentos pertinentes, que permitan impulsar la innovacion y modernizacion del material, la
mejora de los sistemas de gestion y la formacion y adaptacion de los recursos humanos al
nuevo contexto tecnoldgico y de competencia. Aspectos como la consecucion de mejoras
significativas de calidad del servicio ligadas a las multiples actuaciones planteadas en
infraestructura ferroviaria (mediante el empleo del material moévil adecuado durante esta
fase de reforma profunda de la red ferroviaria), o la definicion de niveles de servicio y de
servicios de interés general deben encontrar en estos Contratos-Programa el cauce para
su clarificacion.
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La actividad de RENFE Operadora debe orientarse, en linea con las directrices del apar-
tado 5.2.2, a atender la demanda de movilidad de personas y de mercancias como ele-
mento vertebrador de la cadena intermodal de servicios de transporte publico. En el caso
de los viajeros, cabe distinguir tres demandas claramente diferenciadas: larga distancia,
regional y metropolitana. Los servicios ferroviarios deben por consiguiente orientarse en
cada caso seglin modelos diferenciados aunque complementarios:

* Largo recorrido: establecimiento de servicios de frecuencia elevada en los corredores
de altas prestaciones, con coordinacion de horarios y facilitacion de intercambio con
otros servicios ferroviarios y de carretera.

* Regionales: coordinacion con los servicios de largo recorrido (coordinacién horaria y
tarifaria para facilitar trashordos), bisqueda de complementariedad con los servicios de
transporte puablico de viajeros por carretera y articulacion de unos servicios acordes
con las estrategias de las Comunidades Auténomas.

e Mercancias: focalizacion en los servicios de transporte intermodal en los ejes de mayor
demanda (corredor central, Ebro y Mediterraneo) e impulso de la actividad internacional,
con socios estratégicos complementarios entre operadores de otros paises.

 Cercanias: integracion progresiva en los servicios de transporte publico metropolitano,
centrada en los corredores de gran demanda y con exigencias de elevada frecuencia.
Estos servicios se analizan dentro del apartado de movilidad urbana.

Por su parte, la estrategia de FEVE debe concentrarse en la movilidad metropolitana en
aquellos nicleos en los que ya presta servicio. Los servicios en el resto de los dmbitos
(regionales y mercancias) deben adaptarse al desarrollo de la red de altas prestaciones
que se establezca en el Plan Sectorial de Transporte Ferroviario.

6.4.3.1. Largo recorrido

El largo recorrido incluye servicios de caracteristicas muy diversas:
» Servicios “intercity”, con tiempos de viaje en el entorno de 2-3 horas, con alta fre-
cuencia.

 Servicios transversales, con tiempos de viaje en general altos, elevada estacionalidad y
ofertas diversas: servicios nocturnos, internacionales, etc.

e Servicios radiales, progresivamente apoyados en las lineas de altas prestaciones, y que
exigirdn, desde el punto de vista del operador, establecer estrategias de transicion ade-
cuadas en funcién de la puesta en servicio de las nuevas infraestructuras.

La estrategia de los operadores se dirigira, previsiblemente, a la tipificacion y
homogeneizacion de la oferta, buscando la complementariedad entre los servicios de alta
velocidad y los regionales (estableciendo eventualmente transhordos para optimizar el
tiempo total de viaje) y apoyandose en los servicios de transporte por carretera, la
identificacion de los servicios no rentables y la bisqueda de nuevas ofertas o nichos de
mercado por parte de los nuevos operadores.

La buena imagen de los servicios de alta velocidad constituye un atractivo importante para
los operadores ferroviarios frente a los modos concurrentes (aéreo y vehiculo privado),
que puede servir como catalizador del conjunto de la oferta ferroviaria de larga distancia.

6.4.3.2. Regionales

La situacion de partida de estos servicios es delicada: implantacion muy irregular, bajo
aprecio social y politico, baja calidad del servicio (fiabilidad y parque de trenes) y demanda
estancada. No obstante, la experiencia tanto en otros paises como en el nuestro indica una
creciente reivindicacion de estos servicios, impulsados en el futuro por el nuevo modelo
de relacion que pueda establecerse entre RENFE Operadora y las Comunidades Aut6-
nomas y por las posibilidades de optimizacion de la oferta mediante el uso de vehiculos
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mas adaptados a las necesidades del servicio en términos de coste y de operatividad.
Estas perspectivas permiten plantear un escenario de crecimiento del orden del 30% en los
viajeros transportados para la primera fase del PEIT.

Las prioridades del operador deben dirigirse a:
e Reponer el parque, con la adquisicion de modelos més eficientes.

e Establecer estrategias especificas con las Comunidades Auténomas para la identifica-
cion de los servicios a prestar.

 Integrar los servicios regionales con el resto de modos de transporte plblico de viajeros.
6.4.3.3. Mercancias

La situacion de partida indica una oferta deteriorada, tanto en términos de calidad como
de cuota de mercado, y una débil imagen social y comercial. Las infraestructuras y
recursos disponibles resultan inadecuados: débil presencia en puertos, rampas maximas,
longitud de estaciones, tramos no electrificados, apartaderos, etc.

El crecimiento de la oferta ferroviaria en este sector se concentra en los ejes con mayores
flujos y ligado en la mayoria de los casos al desarrollo de cadenas intermodales. La estra-
tegia de los operadores ferroviarios debe dirigirse, en consecuencia, hacia la comerciali-
zacion logistica, la mejora de la productividad (incluyendo ajustes en la oferta y revision de
estrategias comerciales) y una mejora radical de la calidad (velocidad, puntualidad, trata-
miento en terminales...).

RENFE Operadora debe desempefiar un papel de referencia en el desarrollo de estos ser-
vicios en el nuevo marco liberalizado: junto a su oferta de transporte debe disefiar otra de
traccion que permita la ampliacion de la oferta a nuevas demandas por parte de terceros.
La interoperabilidad de la red espafola con la francesa constituye un elemento crucial
para el desarrollo de una estrategia internacional de nuestros operadores ferroviarios,
incluyendo alianzas de comercializacion o el desarrollo de servicios internacionales. Otro
elemento de gran significacion es la relacidon que se establezca entre operadores ferro-
viarios y terminales (centros logisticos, puertos...).

FIGURA 25. Principales corredores de transporte de mercancias por ferrocarril
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6.5. TRANSPORTE MARITIMO Y PUERTOS

6.5.1. Prioridades

Las prioridades en el ambito del transporte maritimo se orientan, en la primera fase del
PEIT, a la consolidacion de los puertos como nodos intermodales de referencia, que sirvan
de apoyo al progresivo despliegue de la red intermodal de mercancias, y a la consecucion
de unos servicios de transporte maritimo mas seguros y respetuosos con el medio
ambiente (ver cuadro siguiente).

Prioridades del sistema de transporte maritimo. Periodo 2005-2008

* Impulso de la seguridad y de la eficiencia ambiental del transporte maritimo a través de una presencia méas
activa en el ambito internacional (OMIy UE) y del desarrollo de los servicios de inspeccion, seguridad y sal-
vamento.

e |mpulsion de la estructuracion funcional de los nodos logisticos portuarios y de su integracion en el sis-
tema de transporte intermodal en un marco equilibrado de cooperacién y competencia interportuaria,
teniendo en cuenta la dimensién actual y potencial de los puertos, su radio de influencia geografica en el
foreland y hinterland, y las estrategias en materia de trafico (especializacion y diversificacion) y de des-
arrollo funcional (hub, gateway o import/export) en relacién con las tendencias actuales y previstas del
mercado.

» Revision del marco legal en materia portuaria, principalmente en lo que afecta al régimen econémico-finan-
ciero, de planificacion y gestion del dominio puablico y de prestacion de los servicios portuarios, teniendo en
cuenta en este (ltimo caso el proceso recientemente iniciado de revision de la normativa de la UE (nuevo
paquete portuario).

e Puesta en practica de soluciones efectivas para eliminar obstaculos e impulsar el desarrollo del transporte
maritimo de corta distancia y de las Autopistas del Mar.

e Mejora sustancial y, en su caso, nuevas actuaciones en materia de accesos ferroviarios a aquellos puertos
con tréficos significativos potencialmente trasvasables al ferrocarril, en funcion del tipo de mercancia, voli-
menes, distancias recorridas y prioridades de desarrollo del sistema intermodal de mercancias.

e Programacion de actuaciones prioritarias en materia de accesos terrestres a los puertos mediante proce-
dimientos de concertacion y financiacion ad hoc.

e Desarrollo de sistemas ITS en coordinacion con resto de modos.

La implantacion de estas actuaciones permitira a su vez, a partir de 2009, la progresiva
consolidacion de servicios intermodales de transporte. Las autoridades portuarias deben
actuar como agentes de referencia para el desarrollo de instalaciones logisticas intermo-
dales no sdlo en la zona de servicio de los puertos, sino en el interior de la Peninsula, par-
ticipando activamente en los procesos de coordinacion interadministrativa para la progre-
siva consolidacion del eslabdn ferroviario dentro de la cadena intermodal.

6.5.2. Estructura del Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos

En el transporte maritimo el avance fundamental de la Gltima década ha sido la consolida-
cion de un nuevo sistema de gestion. La Ley 27/92 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante de 1992 supuso la modernizacion del régimen regulatorio del transporte maritimo
y de la gestion portuaria en Espafa, a través de la reforma de la administracion maritima
(Capitanias Maritimas civiles, Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR),
Registro Especial de Buques y Empresas Navieras) y de un sistema de autoridades por-
tuarias con un avanzado nivel de autonomia de gestion, bajo el principio de autosuficiencia
econémica. La modificacion de la Ley de 1992 en 1997 reforz6 la autonomia funcional y de
gestion de las Autoridades Portuarias y regul6 la participacion de las Comunidades Auté-
nomas en la estructura y organizacion de los puertos de interés general.
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FIGURA 26. Puertos del Estado. Previsiones 2020
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La siguiente iniciativa estatal, tomada a finales de 2003, se dirigia a la liberalizacion de la
prestacion de servicios portuarios y la modificacion del régimen econémico de los puertos
de interés general. La Ley 48/2003, de 26 de noviembre, apuesta por la promocion e incre-
mento de la participacion de la iniciativa privada en la financiacion, construccion y explo-
tacion de las instalaciones portuarias y en la prestacion de los servicios portuarios. El
hecho es que dicha liberalizacion todavia no se ha producido y las caracteristicas y evo-
lucion del sistema portuario sugieren que habra que esperar todavia algin tiempo para
comprobar en qué medida puede hacerse realidad.

En la Ley también se establece que el marco estratégico del sistema portuario de interés
general se elaborara por Puertos del Estado con la participacion de las Autoridades Por-
tuarias, que lo remitird al Ministerio de Fomento para su aprobacion. Con objeto de facilitar
la compatibilidad de ese marco estratégico con los objetivos del PEIT, y de recuperar una
reflexion conjunta sobre el sistema portuario y los servicios de transporte maritimo, ese
marco estratégico se revisara, en 2005, dentro del Plan Sectorial de Transporte Maritimo y
Puertos.

En cuanto a las actuaciones en materia de infraestructuras portuarias, se entiende que los
puertos son nodos integrados en el sistema de transporte y logistica, y por tanto, al igual
que los aeropuertos, su desarrollo esta ligado al de los modos de transporte que conecta:
el terrestre y el maritimo. Por este motivo, el Plan Sectorial de Transporte Maritimo y
Puertos debe orientarse tanto hacia actuaciones en los propios puertos como hacia actua-
ciones sobre las redes de transporte y logistica y el entorno territorial de las mismas.

Asimismo, las actuaciones encaminadas al desarrollo de los sistemas de seguimiento y
control del trafico maritimo, salvamento y seguridad, asi como a la protecciéon del medio
ambiente marino y la lucha contra la contaminacion, configuran acciones no infraestruc-
turales que son fundamentales desde un punto de vista estratégico en cuanto sirven a los
objetivos de seguridad y sostenibilidad del sistema de transporte.

El Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos, en conclusion, se organiza en cinco
ambitos de actuacion:

e Actuaciones en infraestructuras portuarias, desarrolladas a partir de la revision del
marco estratégico del sistema portuario, y orientadas hacia la mejora de la competiti-
vidad del sistema portuario de interés general.

e Autopistas del Mar: actuaciones orientadas hacia el desarrollo del transporte maritimo
de corta distancia.

e Accesos terrestres: actuaciones encaminadas a la mejora de los accesos terrestres a
los puertos.

e Actuaciones no infraestructurales: subdivididas en cuatro grupos, pretenden proporcionar
el marco regulatorio, sostenible y seguro, para el buen fin del Plan Sectorial:
— Desarrollos normativos
— Integracion local y nacional de los nodos portuarios
— Servicios de Seguridad Maritima y Salvamento
— Proteccion del medio ambiente marino y lucha contra la contaminacion

e Servicios de transporte maritimo: actuaciones orientadas a la normalizacion y la facili-
tacion del desarrollo de los servicios prestados por los operadores del sistema de trans-
porte maritimo.

6.5.3. Infraestructuras portuarias

Las actuaciones previstas por el Plan Sectorial en materia de infraestructuras portuarias
se refieren a la ejecucion de inversiones que garanticen el servicio de la demanda pre-
vista, por una parte, y la prestacion de servicios seguros por otra. Las inversiones que rea-
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lice cada Autoridad Portuaria garantizaran, por tanto, el binomio seguridad (obras de
abrigo)-capacidad (terminales y sus subsistemas).

Cada Autoridad Portuaria recurre a sus propios recursos y a los mercados financieros para
financiar las actuaciones necesarias en este ambito, por lo que no cabe resefar actua-
ciones concretas en el Plan Sectorial. Sin embargo, dicho plan si debera establecer meca-
nismos de ayuda a la seleccion de inversiones, asi como los requerimientos minimos que
el conjunto del sistema portuario debera ofrecer a los agentes de la cadena intermodal
para el transporte internacional, intraeuropeo y doméstico.

6.5.4. Autopistas del mar

En el &mbito del transporte de mercancias, la potenciacion del transporte maritimo de
corta distancia en Europa persigue una serie de objetivos:

a) Reequilibrar la participacion de los modos de transporte en las relaciones con Europa
y el Mediterraneo, de acuerdo con el objetivo general de movilidad sostenible que rige
la Politica Com(n de Transporte.

b) Contribuir a resolver la congestion del transporte por carretera en los ejes principales
que soportan la relacion comercial con el resto de Europa y en particular los puntos de
paso a través de los Pirineos, por los que actualmente transitan 70 millones de tone-
ladas en camidn, volumen que ha crecido a un ritmo anual del 8% desde 1986.

c) Fomentar el empleo del modo maritimo como opcion de transporte complementaria al
camion, cerrando alternativas de transporte competitivas con respecto al “puerta a
puerta” ofrecido por la carretera en la actualidad.

Para conseguirlo, el Plan Sectorial incorporara un programa para la promocion del trans-
porte maritimo de corta distancia, llevado a cabo de forma coordinada entre Puertos del
Estado y la Direccion General de la Marina Mercante, que recoja el disefio e implantacion
de medidas concretas para resolver los obstadculos actualmente existentes en esta
materia, y que desarrolle las autopistas del mar.

Los efectos de llevar a buen fin este plan serian los ahorros de tiempos y costes derivados
de la mejora de la prestacion de servicios de largo recorrido, ademas de los derivados de la
descongestion potencial de la trama viaria interurbana al aumentar el nivel de servicio de
los principales ejes de comunicacion por carretera. Por afiadidura, se conseguiria reducir
las afecciones medioambientales consecuencia de la congestion existente en los modos
terrestres, y aprovechar la mayor eficiencia energética y en emisiones del modo maritimo.

El desarrollo de las Autopistas del Mar debe considerarse como un elemento mas del des-
arrollo de un sistema intermodal de transporte de ambito intraeuropeo. En consecuencia,
a las necesidades en términos de infraestructura y de normativa debe afiadirse los reque-
rimientos de apoyo por parte de los operadores para la puesta en marcha y consolidacion
de los nuevos servicios: ayudas a la financiacion de los buques, a la puesta en marcha ini-
cial de las lineas, a la coordinacion con servicios ferroviarios o de transporte por carre-
tera, etc. Estos apoyos pueden provenir de programas europeos (Marco Polo Il) o de pro-
gramas equivalentes de caracter nacional de fomento de la intermodalidad, disefiados y
aplicados de manera que se eviten distorsiones en las condiciones de competencia o la
consolidacion de practicas ineficientes.

El establecimiento del marco de apoyo financiero adecuado que posibilite el desarrollo del
transporte maritimo de corta distancia con garantias de calidad, seguridad, integracion
territorial y respeto a los principios de libre concurrencia resulta fundamental para facilitar
la integracion del cabotaje maritimo en las cadenas intermodales de transporte, incenti-
vando la creacion de nuevos servicios de linea competitivos y la mejora de los existentes.
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En este ambito se propone el desarrollo de un plan de medidas econémicas y financieras
de apoyo al sector que tenga por objeto fundamental incentivar la renovacion y moderni-
zacion de la flota bajo pabelldn espafiol. Este plan de medidas redundaria en provecho de
una mejora en la seguridad y calidad de la misma, mediante la adecuacion del sistema
actual de concesion de avales de Estado a operaciones de inversion destinadas a la adqui-
sicion de buques por empresas navieras domiciliadas en Espafia.

6.5.5. Accesos terrestres

El caracter intrinsecamente intermodal (terrestre-maritimo) de los puertos hace necesario
acometer la elaboracion de un programa de accesos terrestres a los puertos. Estos
accesos son en muchos casos un cuello de botella en la formacion de la cadena inter-
modal, al no haberse desarrollado de forma acompasada con el crecimiento de la
demanda, tal y como ocurre en general en el lado maritimo.

El programa de accesos debe ser desarrollado de forma coordinada entre el sistema por-
tuario (Puertos del Estado y Autoridades Portuarias), las Direcciones Generales de Carre-
teras y Ferrocarriles del Ministerio de Fomento y las Autoridades Locales. Por ello, su
ambito mas adecuado es el Plan Intermodal de Transporte de Mercancias. Representaria
el disefio y programacion de las actuaciones prioritarias en materia de infraestructuras de
accesos terrestres a los puertos, y tendria el doble efecto social y medioambiental de
reducir las afecciones derivadas de la congestion en el viario urbano de las principales
ciudades del litoral. El programa debera incluir propuestas en cuanto a los diferentes sis-
temas de gestion y financiacion posibles para estos proyectos, de acuerdo con las multi-
ples funciones que pueden desempefiar estos accesos y su problematica urbana.

Como segunda actuacion estratégica en este ambito, se propone el desarrollo de un
marco de prestacion de servicios ferroviarios en un nuevo escenario de red ferroviaria,
en la que se articulen los puertos con otras terminales interiores o puertos secos, en un
marco de coordinacion en diferentes niveles (técnico, econémico y juridico) entre las
Autoridades Portuarias, el Administrador de la Infraestructura Ferroviaria (ADIF) y los
operadores ferroviarios. El objetivo seria mejorar la intermodalidad maritimo-ferro-
viaria, optimizando, junto con el Programa de Accesos terrestres, el potencial de la
cadena intermodal centrada en los puertos. Esta sequnda actuacion tendria el efecto de
ahorro de tiempos y costes derivado del aprovechamiento de las economias de escala del
ferrocarril.

6.5.6. Actuaciones no infraestructurales

En este ambito cabe destacar, entre las actuaciones del Plan Sectorial de Transporte Mari-
timo y Puertos:

a) Desarrollos normativos

b) Integracion local y nacional de los nodos portuarios

c) Servicios de Seguridad Maritima y Salvamento

d) Proteccion del medio ambiente marino y lucha contra la contaminacion

Desarrollo normativo

En el ambito portuario, el desarrollo normativo que se plantea persigue la mejora de la
competitividad del sistema y de las comunidades portuarias y el refuerzo de la funcién
logistica de los puertos. Para ello, se refuerzan los criterios de rentabilidad econémica en
la prestacion de servicios y se establece un mejor control de los niveles de calidad ofer-
tados y las afecciones sobre el usuario y el medio ambiente. Se pretende establecer:
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e Un marco tarifario para el sistema portuario que garantice el binomio autosuficiencia
econémica-competitividad, acorde con la estrategia a corto, medio y largo plazo de cada
Autoridad Portuaria.

¢ Un marco flexible e integrado de la comunidad portuaria que eleve la relacién calidad/
coste en la prestacion de servicios portuarios, prestando especial atencién a las activi-
dades de estiba/desestiba.

Por cuanto se refiere a la actividad del transporte maritimo, se desarrollardn las siguientes
actuaciones de caracter normativo:

* Incorporacion urgente al ordenamiento juridico espafiol de Directivas Comunitarias que
afecten al area de la seguridad maritima, como las referidas a formacidn de marinos, a
procedimientos de inspeccion de la Comision Europea en el campo de la proteccion
maritima y al proximo paquete de medidas de seguridad maritima (“Erika-II1").

* Modificacion y adaptacion de la Ley 27/1992, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

e Modificacion del Real Decreto 1466/1997 de 19 de septiembre sobre cabotaje y lineas de
interés publico.

* Modificacion de la normativa vigente sobre embarcaciones de recreo en cuanto a titu-
laciones, procedimiento de registro y abanderamiento, seguridad de las embarcaciones
(Real Decreto 297/1998) y de la navegacion de las mismas en nuestras costas (Comision
Nacional de Salvamento Maritimo).

e Participacion en las actuaciones dirigidas a la promulgacion de una Ley de Navegacion
Maritima que reforme el Libro Il del Cédigo de Comercio.

e Revision del marco normativo de formacion en el sector (titulaciones maritimas pro-
fesionales y cursos de formacion; capitanias maritimas; radiocomunicaciones).

Integracion local y nacional de los nodos portuarios

Dentro de la voluntad del PEIT de promover el disefio de una red logistica a escala
nacional, el objetivo es desarrollar terminales ferroviarias interiores y puertos secos ple-
namente conectados con los puertos, asi como Zonas de Actividad Logistica (ZAL) que
concentren la actividad logistica portuaria en un espacio préximo reservado a tal efecto.

La mejora en la prestacion de servicios de valor afiadido sobre la mercancia supondria un ahorro
de costes, y la concentracion de actividades actualmente dispersas supondria una reduccion de
las afecciones medioambientales ligadas a la distribucion de mercancias con vehiculos
pesados.

Estas actuaciones se desarrollaran en el ambito del Plan Intermodal de Mercancias.

Los proyectos de integracion puerto-ciudad, con participacion consensuada de Autori-
dades Portuarias, Ayuntamientos y otros organismos afectados, deben continuar reci-
biendo una atencion preferente. Esta integracion se plantea como objetivo el impulso
constante del puerto como motor econémico de su entorno, compatible con el desarrollo
de la ciudad hacia el litoral, redundando en una ordenacion del territorio mas eficaz, una
descongestion de tramas viarias urbanas en espacios densamente poblados y un ahorro
de costes econdmicos y medioambientales.

Servicios de Sequridad Maritima y Salvamento

En el ambito internacional, el Plan Sectorial establecera la estrategia para potenciar la
presencia activa en la Organizacién Maritima Internacional y en la politica maritima comu-
nitaria, contribuyendo a la implantacién de nuevas normas que garanticen mayores cotas
de seguridad en los tréficos (especialmente frente a las costas espafiolas), mejorando el
sistema actual de control de buques en transito, la prevencion de accidentes maritimos e
intensificando el esfuerzo inspector de buques. El Plan Sectorial revisara los protocolos sobre
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salvamento maritimo, estableciendo mecanismos para su seguimiento, coordinacion, armoni-
zacion y actualizacién continuada, y desarrollard una propuesta comin con Marruecos para
el plan de accesos virtuales al Estrecho. Se definira el procedimiento de despliegue a lo largo
de la costa espafiola del Sistema de Identificacion Automatica de Buques.

En el &mbito nacional, el Plan Sectorial establecera un programa para establecer la ins-
peccion de buques de pabelldon espafol, con objeto de mejorar las condiciones de los
buques sujetos a las prescripciones del Memorando de Paris (caracteristicas acordes con
la denominada “Lista blanca”).

El Plan Sectorial establecera objetivos precisos para la mejora de los servicios de salva-
mento, a alcanzar mediante medidas como la creacion de grupos especiales para evalua-
cion de emergencias e intervencion rapida, dotacion y puesta en servicio de bases aero-
portuarias; renovacion y actualizacion de equipos electronicos en los centros de
Coordinacion de Salvamento Maritimo y Seguimiento del Trafico Maritimo; incremento y
renovacion de la flota de salvamento, dotacién de aviones de ala fija y de helicopteros de
medio y largo alcance al objeto de recubrir adecuadamente la Zona de Salvamento; des-
arrollo de un soporte informatico adecuado para la gestion de la actividad de SASEMAR, y
programas de formacion.

La mejora de la seguridad exige que el Plan Sectorial aborde también la definicion de
zonas y lugares de refugio para buques; reforma de la Comision Permanente de Investiga-
cion de accidentes maritimos, para que de manera regular emita informes, estadisticas y
recomendaciones dirigidas a evitar la repeticion de los sucesos analizados; potenciacion
y revision de la operatividad de los Organos Colegiados relacionados con la seguridad
maritima; y elaboracion de un Programa de Servicios Especiales de Salvamento de la Vida
Humana en la Mar.

Proteccion del medio ambiente marino y lucha contra la contaminacion

El Plan Sectorial recogera una estrategia para impulsar estas cuestiones en el &mbito mul-
tilateral: revision del Anexo VI del Convenio MARPOL, delimitacion de las aguas de Galicia
y Canarias como Zonas Maritimas de Especial Sensibilidad (ZMES), entre otras iniciativas.

En el &mbito nacional, las actuaciones a contemplar en el Plan Sectorial se refieren a la
progresiva mejora de los medios, tales como la dotacion de aviones de ala fija para las
tareas de control y vigilancia y equipos de lucha contra la contaminacion en el medio
marino (incluida la mejora de la operatividad de los drganos colegiados competentes), el
desarrollo e implementacién de sistemas tecnol6gicamente avanzados para la detecciony
seguimiento de sustancias contaminantes del mar y para el seguimiento y evolucion de
corrientes y oleaje marinos y la elaboracion y desarrollo de un Programa de Contingencias
y de Lucha contra la Contaminaciéon Marina.

Finalmente, estas actuaciones se coordinaran, en su caso, con las dirigidas a la promul-
gacion de legislacion especifica sobre el medio ambiente maritimo que pueda plantear el
Ministerio de Medio Ambiente.

6.6. TRANSPORTE AEREO

6.6.1. Prioridades

Las prioridades definidas por el PEIT (ver cuadro) se dirigen a mejorar progresivamente el
rendimiento ambiental del transporte aéreo, integrarlo progresivamente con los demas
modos de transporte y facilitar la insercion del sistema aeroportuario en su entorno local.
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FIGURA 27. Caracterizacién del sistema aeroportuario
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Prioridades en el sistema de transporte aéreo. Periodo 2005-2008

e Consolidacion de un sistema de nodos (“hub”) multipolar (basado inicialmente en Barcelona-El Prat y
Madrid-Barajas) que permita evitar los problemas de congestion derivados de una excesiva concentracion.

¢ Desarrollo de intermodalidad (accesos terrestres) mediante sistemas de concertacion y financiacion ad hoc
con participacion de todos los agentes involucrados.

e Optimizacion del sistema aeroportuario a través de la revision del concepto de “aeropuerto de interés
general”y el establecimiento de mecanismos de cooperacion entre éstos y el resto de aeropuertos del pais.

e Sistemas de tarificacién aeroportuaria ligados al comportamiento ambiental de las aeronaves.

¢ Introduccion de la fiscalidad en el combustible de uso aéreo, en coordinacion con otros paises de la UE, en
el ambito internacional (OACI) o europeo.

e Impulso a la liberalizacion y entrada de nuevos operadores (nuevas iniciativas de la Comision Europea sobre
transporte aéreo), con prioridad a los servicios de ambito europeo.

e Carga aérea: estructuracion de los nodos logisticos aeroportuarios basada en el desarrollo de Centros de
Carga aérea adicionales al actual de Barajas (Barcelona y Vitoria) y apoyados por nodos complementarios:
aeropuertos proximos, parques de actividades aeroportuarias y terminales de carga aérea. El sistema de
carga aérea debe posibilitar el desarrollo de servicios competitivos e integrados en el sistema de transporte
intermodal de mercancias.

* Impulso a la autonomia en la gestion aeroportuaria y a la participacion en ella de las Comunidades Auto-
nomas. En particular, se establecera el desarrollo normativo que facilite el ejercicio de las competencias
estatutarias en materia de aeropuertos de las Comunidades Auténomas y su participacion en la gestion, asi
como la adecuacion de las normas técnicas de construccion de aeropuertos a la normativa internacional.

e Revision y actualizacion de los Planes Directores, a partir de las directrices establecidas en el futuro Plan
Sectorial de Transporte Aéreo.

e Estimulo de la competencia en la prestacion de servicios en el sector, en particular fomento de la operacion
de las compafiias de bajo coste en servicios intraeuropeos y en los domésticos de mayores distancias
(superior a 700 km).

Los objetivos a partir de 2009 se dirigen a integrar progresivamente los servicios de trans-
porte aéreo en el sistema intermodal de viajeros y de mercancias y a asegurar la compa-
tibilidad a largo plazo entre el transporte aéreo y los objetivos ambientales establecidos
para el sector del transporte. Para ello se realizaran las infraestructuras aeroportuarias y
de navegacion aérea previstas en el Plan Sectorial de Transporte Aéreo y en los Planes
Directores de cada aeropuerto, teniendo en cuenta los correspondientes analisis de ren-
tabilidad economica y de compatibilidad ambiental.

6.6.2. Estructura del Plan Sectorial de Transporte Aéreo

El sector del transporte aéreo atraviesa en Espafia una fase de maduracion rapida, con un
crecimiento medio anual de trafico de pasajeros del orden del 55%. Este fuerte creci-
miento, unido a la consideracion de su papel fundamental para el transporte de largo
alcance (el 60% de los pasajeros de los aeropuertos espafioles viaja fuera del pais), sobre
todo teniendo en cuenta la posicidn periférica de Espafia en el contexto europeo, es la
causa de la aparicion de iniciativas cada vez mas numerosas para la creacién de aero-
puertos promovidos por particulares, Entidades Locales o Comunidades Autdnomas con
caracteristicas diferenciadas de los aeropuertos de interés general.

Estas iniciativas plantean una problematica juridico-administrativa de orden préactico, ya
que el marco normativo existente no se ha desarrollado para contemplar dicha eventua-
lidad. Asi, parece claro que resulta necesario adoptar normas que regulen con caracter
general el establecimiento y funcionamiento de este tipo de infraestructuras, con el fin de
fijar las pautas para la actuacion administrativa y evitar que puedan darse respuestas dis-
pares a situaciones iguales o se planteen conflictos innecesarios con los solicitantes.
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Ademas de replantear el contenido de algunas de las normas actualmente vigentes,
estas iniciativas en materia de aeropuertos de titularidad no estatal han puesto de
manifiesto la necesidad de la requlacién del procedimiento para la aprobacion de estos
aeropuertos, ya que la normativa vigente se basa en la premisa de que los aeropuertos
comerciales son de titularidad puablica. También, la aparicion de nuevos aeropuertos
cuya gestion no corresponde a AENA plantea algunos problemas en relacion con las
tasas aeroportuarias, ya que en la actualidad estan concebidas partiendo de la base de
que todas las operaciones aeroportuarias y de navegacion aérea caen bajo la respon-
sabilidad de dicha entidad; para estos aeropuertos serd necesario, por consiguiente,
deslindar los servicios de navegacion aérea de los de operacion aeroportuaria para
atribuir a AENA la responsabilidad de los primeros Ginicamente y limitar a estos Gltimos
la percepcion de las correspondientes tasas.

En los aeropuertos gestionados por AENA se impulsara la participacion y corresponsabi-
lidad de las Comunidades Autdnomas y Entes Locales. En la actualidad, los 48 aeropuertos
espafioles (entre los que se incluyen las bases aéreas abiertas al trafico civil y el heli-
puerto de Ceuta) gestionados por AENA pueden estructurarse en cinco grupos:

e Aeropuertos troncales: Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat. Entre los dos gestionan
cerca del 40% del trafico de pasajeros, y suponen los pivotes de la red tanto en cuanto
a conexiones domésticas como en su funcidn de principales puertas de salida hacia
destinos europeos y sobre todo extraeuropeos. Gestionan también el 65% de las mer-
cancias (medido en toneladas), si bien en este caso el papel del Aeropuerto de Barajas
es mucho mas relevante (53% del total).

» Aeropuertos turisticos insulares: Palma de Mallorca, Ibiza y Menorca, Tenerife Sur, Las
Palmas, Fuerteventura, Lanzarote y La Palma. Entre todos gestionan un volumen signifi-
cativo del trafico de pasajeros, en su mayoria internacional pero dentro de la Unidn
Europea. Su importancia es vital no s6lo para el sector turistico de los sistemas insu-
lares, sino también para la integracion de estos territorios con la Espafia peninsulary su
desarrollo economico.

e Aeropuertos metropolitanos con conexiones internacionales. Apoyados en grandes
areas metropolitanas o sistemas de ciudades, ofreciéndoles una oferta en expansion de
servicios internacionales, de &mbito intraeuropeo. Serian los de Bilbao, Santiago, Sevilla
y Valencia.

e Aeropuertos turisticos peninsulares. Estos aeropuertos se sitlan a lo largo de la costa
mediterranea, en general con acusada estacionalidad: Reus y Girona, Mélaga, Alicante,
Almeria y Murcia.

* Aeropuertos locales y regionales: los restantes aeropuertos, cuyo trafico es mayorita-
riamente nacional y con una cuota del 10% del tréfico total de pasajeros®.

La dimensidn del sistema aeroportuario aconseja como paso inicial del Plan Sectorial la
reconsideracion del concepto de Aeropuerto de Interés General, racionalizando asi la
actuacion de AENA a un ndmero restringido de aeropuertos, sin perjuicio de que con el
resto de aeropuertos puedan establecerse los mecanismos de coordinaciény cooperacion
adecuados.

% Los aeropuertos de Burgos y de Monflorite-Alcala (Huesca) estan pendientes de apertura. Fuera de la red de AENA,
han sido declarados de interés general los aeropuertos de Region de Murcia, Castellon y Ciudad Real (Don Quijote),
que se encuentran en diferentes estados de tramitacion del proyecto.
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Las actuaciones propuestas en el Plan Sectorial de Transporte Aéreo se priorizardn en
cada uno de los cinco grupos de aeropuertos. Estas actuaciones estan orientadas, en su
mayoria, a proporcionar capacidad suficiente a las instalaciones aeroportuarias para
atender la demanda esperada, existiendo otras que pretenden dotar de mayor operatividad
al aeropuerto, bien mejorando la seguridad operacional o bien permitiendo que la
demanda servida pueda ser diferente a la existente, proporcionando con ello un mayor
potencial de crecimiento a ciertos aeropuertos en mercados todavia en proceso de madu-
racion.

Estas actuaciones se desarrollaran a través de un Plan Sectorial de Transporte Aéreo, que
se ha de elaborar en 2005 y con horizonte 2012. A continuacion se describen sus lineas
principales con mayor nivel de detalle.

6.6.3. Sistema de aeropuertos troncales

Las actuaciones en Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat consideradas como estratégicas,
sin tener en cuenta las que ya se encuentran en fase de ejecucion, son las siguientes:

e Aeropuerto de Madrid-Barajas. La inminente puesta en explotacion de la amplia-

cion del actual aeropuerto es el resultado de un fuerte proceso inversor, y no se
prevén nuevas inversiones hasta el final del futuro Plan Sectorial. Las actuaciones
adicionales (que podrian ser necesarias a partir de 2012), supondrian alcanzar el
maximo desarrollo posible del Aeropuerto compatible con los condicionantes
ambientales existentes. Estas actuaciones permitirian atender el trafico hasta mas
allad del afo 2020, de acuerdo con las estimaciones realizadas.
Si se advirtiera en algin momento que puede alcanzarse de forma mas rapida la
saturacion del Aeropuerto de Barajas, seria necesario poner en servicio un nuevo
aeropuerto, en la Comunidad de Madrid o sus proximidades. La necesidad estra-
tégica de que la infraestructura aeroportuaria de Madrid funcione en condiciones
optimas es incuestionable, si bien en estos momentos no se esta en condiciones
de determinar cual puede ser la opcion mas adecuada para el futuro, por lo que
sera preciso hacer un seguimiento minucioso de la evolucién del trafico aéreo y
sequir realizando estudios que faciliten en su momento la toma de decisiones.

e Aeropuerto de Barcelona-El Prat. Tras la reciente inauguracion de la nueva pista

de vuelos, AENA esté llevando a cabo la ampliacion de la anchura de la pista prin-
cipal, la nueva torre de control y la construccion de la nueva terminal sur entre
pistas. En el periodo 2005-2011, para complementar esa ampliacién, se prevé rea-
lizar la segunda fase de la Plataforma Sur, urbanizando la Ciudad Aeroportuaria,
remodelando los accesos y urbanizando la Zona de Carga.
Con posterioridad, en funcion del incremento del trafico, podria ser necesario
ampliar el procesador del Terminal en 2015-2018, para construir un edificio satélite
y plataforma asociada, asi como un APM (Automated People Mover) que los
conecte, un SATE (Sistema Automatizado de Tratamiento de Equipajes) y un
Parque Industrial.

6.6.4. Otros aeropuertos

En el resto de aeropuertos, las actuaciones que se prevén, y que se precisaran en el Plan
Sectorial en funcion de la demanda prevista, se refieren a:

e Edificio terminal: Ampliacion, remodelacion o nuevo edificio.
e Ampliacion y adecuacion del campo de vuelos y plataforma.
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e |nstalaciones para CAT I/ III.
e Actuaciones en area de movimiento y viales.
e Mejora de accesos.

6.6.5. Accesos terrestres

Los accesos terrestres a las instalaciones aeroportuarias se plantean desde la coordina-
cion con todas las administraciones, organismos y agentes implicados con el objetivo de
satisfacer las necesidades funcionales de acceso, mejorar la conectividad del modo aéreo
con los otros modos de transporte, urbano e interurbano, conseguir la mejor integracion de
estas infraestructuras en su entorno urbano o periurbano, y establecer un marco equili-
brado de financiacion y de gestion de las actuaciones.

6.6.6. Actuaciones no infraestructurales

Como actuaciones no infraestructurales en materia de transporte aéreo, el Plan Sectorial
debera considerar al menos las siguientes:

e Adecuacion progresiva de las tarifas aeroportuarias al coste real de los servicios pres-
tados. Por una parte, se trata de recuperar el diferencial producido en los Gltimos afios
entre la inflacion real y la subida tarifaria y, por otra parte, tarifar los nuevos servicios
prestados al nivel del coste real que los mismos generan.

e Recuperacion total de los costes de los servicios de Navegacion Aérea. Es necesario
alcanzar el necesario equilibrio entre los ingresos de Navegacion Aérea y los costes
derivados de la prestacion de sus servicios, a través de la fijacion de las tarifas al nivel
requerido, o de los acuerdos y mecanismos alternativos necesarios.

e Definicion del nuevo modelo de explotacion y gestion de las actividades comerciales no
aeronauticas. El objetivo general consiste en mejorar los ingresos no aeronauticos de
AENA, de tal manera que incrementen su aportacioén a la compensacion del esfuerzo
inversor. Para el logro de este objetivo se estan implementando estrategias comerciales,
cuyo desarrollo supondra el disefio y la gestion de nuevos modelos de explotacion de
recursos en el conjunto de las lineas de negocio que componen esta area de la actividad
de AENA.

e Revision en profundidad de la normativa aeroportuaria. La actual Ley de Navegacion
Aérea data de 1960 y ha sufrido varias modificaciones y complementos, pero sigue
basandose en una estructura politico-administrativa desfasada. Asimismo, la ausencia
de normas que regulen el procedimiento para la creacion, calificacion y apertura de
nuevos aeropuertos, asi como las obligaciones exigibles a sus titulares y a sus explota-
dores, es otra carencia basica del cuerpo regulatorio de infraestructuras de transporte
aéreo. También cabe resefar la falta de normativa técnica de aeropuertos aplicable a su
construcciony certificacion, y la necesidad de regular convenientemente las afecciones
a terceros derivadas de la explotacion aeroportuaria, incluyendo en particular las servi-
dumbres acusticas. La revision de la normativa aeroportuaria debe también abarcar el
réegimen de prestacion de los servicios aeronauticos distintos de los de transito y control
aéreo. Es patente, por tanto, la conveniencia de una Ley de Aeropuertos que contemple
todos estos aspectos y promueva la reglamentacion ulterior de los mismos.

e Determinacion del régimen econémico de la explotacion de los aeropuertos de interés
general de titularidad no estatal, la regulacion del régimen de contraprestaciones eco-
nomicas de los servicios prestados por el Estado y, en particular, los correspondientes
al sistema de navegacion aérea.
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6.6.7. Navegacion aérea

Si bien no se prevé que el Plan Sectorial deba incorporar actuaciones infraestructurales
de envergadura en la red actual de instalaciones de navegacion aérea y los sistemas de
control de trafico, si debera asegurar el mantenimiento de sus condiciones operativas,
adaptandose a un entorno en continuo desarrollo tecnolégico, condicionado por la nece-
sidad de coordinar actuaciones que son intrinsecamente transnacionales derivadas de la
implantacion del Cielo Unico Europeo. En ese sentido, las principales actuaciones estraté-
gicas que debera considerar el Plan Sectorial son las siguientes:

e Aplicacion de los reglamentos, ya aprobados por la Unién Europea o que se aprueben en
el futuro, sobre el Cielo Unico Europeo, e impulso de las futuras iniciativas que puedan
surgir en este ambito. Potenciacion de la participacion espafiola en los ambitos interna-
cionales, para que las decisiones en las areas que afectan al disefio, organizacion y
estructuras del espacio aéreo europeo, asi como a la gestion del trafico y la interoperabi-
lidad de los sistemas tengan en cuenta las necesidades de los paises periféricos europeos,
eliminando los cuellos de botella que influyen en los flujos de trafico hacia nuestro pais.

e Impulso a las iniciativas con otros Estados europeos vecinos para la conformacion de los
bloques funcionales de espacio aéreo en que se dividira y participara el espacio aéreo
espafol. Los esfuerzos de cooperacion técnica continuaran también con los Estados
Africanos de nuestro entorno, lo que puede repercutir en el fomento de los flujos de tra-
fico aéreo del Atlantico Sur a través de Canarias.

e Liberalizacion de la prestacion de los servicios CNS y de torre de control.

* Impulso a la participacion nacional en el Sistema Europeo de Radionavegacion por Saté-
lite y su operacion, para posicionarse adecuadamente en la operacion y provision de
servicios de navegacion por satélite, iniciada con la participacion en el programa EGNOS
y continuada con la participacion en el proceso de concesion de Galileo.

* Promocion a nivel europeo de la utilizacion de un mismo sistema de tratamiento de
planes de vuelo, basado en los trabajos desarrollados por AENA para mejorar la intero-
perabilidad del sistema europeo de gestion del trafico aéreo (ATM), uno de los objetivos
esenciales de la iniciativa Cielo Unico Europeo.

e Adaptacion operativa y técnica del Sistema de Navegacion Aérea espafol a la norma-
tiva europea en materia de seguridad CNS/ATM (ESSAR), potenciando su capacidad y
seguridad.

e Reduccion de los costes de la navegacion aérea aumentando su productividad hasta
niveles similares a la media europea. Impulso a la adopcidn de los reglamentos de segu-
ridad de EUROCONTROL. Liberalizacion del acceso a la profesion de controlador de la
circulacion aérea y el otorgamiento de titulos y habilitaciones.

e Profundizacién en la cooperacion, estudios y andlisis con el Ministerio de Defensa para
la aplicacion mas amplia del concepto “Uso flexible del espacio aéreo” y su adecuacion
con los objetivos de la iniciativa Cielo Unico.

e Implantacion de las soluciones alternativas para la gestion del transito aéreo méas ade-
cuadas segln el volumen de trafico y la seguridad requerida para el control del trafico
aéreo en algunos aerédromos y torres de control (Sistemas AFIS).

e Modernizacién de la navegacion aérea de acuerdo con las directrices de EUROCON-
TROL (Estrategia ATM2000+, con horizonte 2020).

e Liberalizacion del transporte aéreo internacional. En el ambito de la UE, impulsar la con-
clusion urgente de un Convenio sobre transporte aéreo entre la Union Europea vy los
Estados Unidos, siguiendo las directrices de la iniciativa comunitaria para la creacion de
la Zona Comin Transatlantica de Aviacion. Promover asimismo la negociacion de un
concepto similar de liberalizacion del transporte aéreo entre la Uniéon Europea y los
Estados de América Central y del Sur, para potenciar el trafico aéreo de nuestro pais con
estas regiones.
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e Creacion de un observatorio del transporte aéreo que proporcione informacién contras-
tada sobre servicios y costes para la oportuna toma de decisiones al respecto. Este
observatorio permitird un seguimiento de las actuaciones de los operadores, en parti-
cular en las relaciones o areas que cuentan con un nimero limitado de operadores.

e Las nuevas exigencias derivadas de la nueva Ley de Seguridad Aérea 23/2003, asi como
las derivadas de la iniciativa Cielo Unico mediante el establecimiento de las Autoridades
Nacionales de Supervision, unido a los nuevos requisitos de la Organizacion de la Avia-
cion Civil Internacional requieren un reforzamiento y adecuacion de la funcion inspec-
tora en Aviacion Civil, mediante la potenciacion de la propia Direccion General y el uso
de los diferentes recursos y soluciones que permite la antes citada Ley de Seguridad
Aérea. Se reforzaré el papel de la Direccion General de Aviacion Civil en materias rela-
cionadas con la defensa de la competencia y de inspeccion en materia de aviacion civil.

e Establecimiento de una estrategia para fomentar la participacion de las compaifiias de
bajo coste, sobre todo en el mercado intraeuropeo, flexibilizando las tasas aeroportua-
rias y los costes de los servicios de handling.

* Con las responsabilidades, de OACI EUROCONTROL y de la Union Europea, es esencial
la potenciacion de las capacidades normativas e inspectoras de la Direccion General de
Aviacién Civil.

e Impulso a los objetivos y retos planteados por la Comision Europea en su documento
“Vision del Transporte Aéreo Europeo para el 2020”, especialmente en aspectos tales
como la seguridad, la calidad del servicio o la sostenibilidad medioambiental.

6.7. TRANSPORTE INTERMODAL DE MERCANCIAS

6.7.1. Prioridades

El transporte intermodal se concibe como un elemento de racionalizacion y mejora de la
calidad del transporte de mercancias. Se basa en una mayor cooperacion entre todos los
modos de transporte, siendo un puntal clave para la mejora de costes en la cadena logis-
tica, influyendo en el precio final de las mercancias en los mercados de destino. Un
aspecto particularmente critico en el ambito internacional, ya que la globalizacion y la
nueva economia mundial exigen mejoras constantes en los procesos logisticos.

La concertacion entre administraciones y de estas con los operadores resulta basica,
dado el reparto competencial existente y la propia realidad de la actividad del transporte
de mercancias. La coordinacién en el ambito de la intermodalidad de mercancias se
refiere tanto a los modos de transporte como a las competencias interadministrativas. El
primer aspecto tiene un componente técnico, ligado a la actuacion sobre el territorio de
diferentes administraciones, y podra referirse tanto a un nodo logistico como a un territorio
mas o menos extenso. El sequndo aspecto afecta a las competencias de regulacion de los
servicios de transporte, y obligara a una cooperacion reforzada, en particular en aquellos
corredores de mayor potencial para el desarrollo de la intermodalidad.

El desarrollo idoneo del transporte intermodal de mercancias necesita no sélo de unas
infraestructuras suficientes en cada uno de los modos concurrentes, sino que ademas
impone unas exigencias propias a las infraestructuras y requiere de plataformas especi-
ficas donde se realice el intercambio modal. Asimismo, requiere unos servicios especificos
de operadores de la red intermodal y de manipulacién de estas cargas. Por ello es nece-
sario establecer un Plan Intermodal de Mercancias que contemple simultdneamente:

e Las actuaciones infraestructurales: nodos y corredores.
e El marco de prestacion de los servicios.
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FIGURA 28. Esquema de ejes y nodos de intermodalidad de transporte de mercancias
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Las prioridades del Plan Intermodal de Mercancias se sitian, en el periodo 2005-2008, en
obtener la mayor eficiencia a partir de los equipamientos existentes, estructurando el sis-
tema mediante actuaciones de conexion entre modos y de potenciacion de algunos nodos
clave y, sobre todo, mediante el impulso a nuevos operadores a través de una normativa
adecuada acompafada de programas especificos de apoyo. Estas prioridades se con-
cretan en el cuadro adjunto.

Prioridades en el transporte intermodal de mercancias. Periodo 2005-2008

¢ Impulso a la estructuracion territorial de nodos logisticos nacionales e internacionales basados en la inter-
modalidad, en coordinacién con las administraciones regionales y locales (areas de Madrid, Barcelona, Pais
Vasco, Valencia, Zaragoza y Sevilla).

¢ Desarrollo de una red de plataformas intermodales regionales, insertas en las principales areas de produc-
cion y consumo de ambito autondmico.

* Potenciacion de la intermodalidad portuaria mediante el desarrollo de Zonas de Actividades Logisticas en
aquellos puertos con potencial para ser hub nacional/internacional, complementados por puertos de tréfico
medio.

¢ Refuerzo de la accesibilidad ferroviaria a los puertos, considerando desde los estadios iniciales de las
nuevas zonas de actividad portuaria los condicionantes que plantea el ferrocarril.

¢ |ntegracion de lared ferroviaria de mercancias con la red de plataformas logisticas terrestres desarrolladas
o planificadas.

¢ Desarrollo de la intermodalidad en carga aérea a través de los Centros de Carga Aérea (Madrid, Barcelona,
Vitoria) y de otras infraestructuras aeroportuarias especializadas en carga.

e Puesta en marcha de un programa especifico de fomento de la intermodalidad, en coordinacion con el pro-
grama Marco Polo Il de la UE.

e Apoyo a nuevos operadores

¢ Impulso al lanzamiento de experiencias de logistica urbana y de logistica inversa (ligada a la gestion de resi-
duos).

A partir de 2009, las prioridades se orientaran, previsiblemente, hacia la descongestion de
los principales nodos (Barcelona y Madrid), la mayor atencion a las necesidades especi-
ficas de logistica urbana (que precisa la creacion previa de un marco adecuado de con-
certacion) y el progresivo desarrollo de los operadores nacionales en el &mbito europeo.
Este Gltimo aspecto va ligado, a su vez, al aumento de capacidad en las relaciones ferro-
viarias con Francia, mediante el impulso de la conexion intermodal central transpirenaica,
que establezca las bases para la puesta en marcha del nuevo tlnel, planteado para el afio
horizonte del PEIT. Sera también preciso un apoyo creciente a los operadores para la
implantacion de nuevas técnicas de transporte intermodal o para su internacionalizacion.

A mas largo plazo, se deberia estar en condiciones de poner en marcha medidas activas de
gestion del trafico de mercancias, favoreciendo los modos mas sostenibles en aquellas
zonas de mayor sensibilidad ambiental, al contar con alternativas plenamente competitivas.

6.7.2. Estructura del Plan Intermodal de Mercancias

El Plan Intermodal de Mercancias se elaborara en 2005 e incluira los aspectos siguientes:

e Estructura de una red intermodal en Espafia: definicion basica del sistema jerarquizado
de corredores modales e intermodales de mercancias y nodos logisticos, con cone-
xiones con los corredores internacionales.

e Los corredores intermodales nacionales e internacionales: caracterizacion, prioridades
de intervencion y principales actuaciones en mejora de infraestructuras.

¢ Los nodos enlared intermodal: jerarquizacion y funciones de multimodalidad y logistica.
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e Laintermodalidad en el ambito portuario: accesibilidad ferroviaria, terminales y zonas de
actividades logisticas.

e Laintermodalidad en nodos ferroviarios: funcionalidad, accesibilidad viaria y ferroviaria
e integracion logistica.

e Intermodalidad en el ambito aeroportuario: centros de carga aérea e instalaciones de
carga, e integracion en el entorno logistico.

* Nodos viarios: funciones y centros.

e Actuaciones no infraestructurales: acciones por la competitividad del modo ferroviario y
de apoyo a la transferencia de cargas de la carretera, formacion, nuevas tecnologias y,
fomento del trafico maritimo de corta distancia.

e Planes de coordinacion territorial de intermodalidad: planes intermodales integrados por
nodos o regiones.

El Plan Intermodal de Mercancias abordara estas cuestiones, por otra parte, desde una
perspectiva de coordinacion territorial de la intermodalidad, incorporando por consi-
guiente:

e La coordinacion entre las politicas de infraestructuras y de servicios al transporte

e Las actuaciones de coordinacion europea y supranacional.

* La coordinacion de politicas y actuaciones territoriales (regionales y autonémicas).

* Programas de actuacion coordinada en nodos logisticos y de transporte de mercancias.
e Coordinacion de actuaciones pulblicas y privadas.

e Actuaciones normativas y en el marco institucional.

6.7.3. Estructura de una red intermodal en Espaiia: corredores y nodos

La red intermodal se estructura a partir de unos nodos de ambito internacional y nacional,
que en su mayoria ofrecen la totalidad de modos de transporte, y que quedan unidos tanto
por ejes ferroviarios como de carretera de alta capacidad. Desde el punto de vista ferro-
viario, estos nodos deben contar con instalaciones adecuadas, y la red que une estos
puntos debe permitir circulaciones de trenes de mercancias de al menos 600 m de longitud,
como es habitual en el resto de Europa.

6.7.4. Los corredores intermodales nacionales e internacionales:
principales actuaciones

Los principales corredores de trafico combinado nacional se sitdan en el Eje Medite-
rraneo, el Corredor Central (Asturias-Madrid, Pais Vasco-Madrid y de aqui a Andalucia —
por Sevilla-) y el Eje del Ebro. Asimismo, el Corredor Madrid-Levante presenta un impor-
tante nivel de tréaficos.

Cabe destacar la importancia de los traficos existentes en los pasos fronterizos de Irlin y
Portbou, asi como Badajoz, en un nivel de traficos algo inferior.

Otros corredores de gran importancia por sus traficos de mercancia por ferrocarril son las
conexiones a Galicia y el eje litoral gallego, el eje Madrid-Badajoz, Portugal, el acceso a
Cantabria, y los corredores andaluces a Cadiz, Huelva, Algeciras y Méalaga.

Las actuaciones prioritarias en estos corredores son la creacion o consolidacion de pla-
taformas logisticas vinculadas a las terminales ferroviarias de transporte combinado
actuales y planificadas localizadas en los principales corredores de transporte intermodal.
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La insercidn del sistema dentro de los corredores internacionales exige la solucion de las
principales conexiones internacionales (Portbou, Irin y Badajoz), haciendo imprescindible
la interoperabilidad con los sistemas francés y portugués, incluyendo la adopcion del
ancho UIC en los dos primeros puntos y, en coordinacién con Portugal, en el tercero.

Seréa una prioridad invertir en la creacion de instalaciones logisticas de intercambio entre
ambos anchos de via situados entre la red convencional y la nueva red, asi como en el
impulso del enlace central pirenaico, garantizando la continuidad del corredor con el resto
de la red ferroviaria comunitaria.

FIGURA 29. Principales flujos de transporte combinado (4mbito nacional, 2002)

] y Ogada Saniagder

p ™

LEYENDA———

== flujos > 100.000 toneladas/afio

6.7.5. Los nodos en la red intermodal

Los nodos constituyen los puntos criticos del funcionamiento del sistema de transportes,
en cuya intervencion radica el éxito de la eficiencia del mismo.

Esto es especialmente decisivo en el caso del sistema de transporte de mercancias y logis-
tica. En los nodos inciden aspectos determinantes en los tres factores claves del sistema:
capacidad, tiempo/plazo y calidad.

Los nodos de transporte de mercancias son puntos de ruptura de carga o de traccion en
donde se concentra buena parte de los costes globales de las cadenas, determinantes de
la “factura logistica global” del sistema economico. Los procesos de ruptura son saltos
cuantitativos en coste y tiempo en el flujograma de las mercancias.

La intermodalidad es determinante en la estructuracion de los nodos:

¢ Intermodalidad maritimo terrestre: resolucion correcta de accesos viarios y ferroviarios
a puertos, integracion de terminales y promocion de Zonas de Actividades Logisticas
Portuarias.

* Intermodalidad aéreo terrestre: promocion de Centros de Carga Aérea y Centros Logis-
ticos Aeroportuarios.
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* Intermodalidad ferrocarril-carretera: establecimiento de una correcta red de nodos
ferroviarios y accesos viarios a las estaciones, y concentracion de plataformas logis-
ticas integradas con las terminales ferroviarias.

El potencial de los nodos no debe en absoluto limitarse a los procesos de intermodalidad o
cambio de modo, sino extenderse al mas amplio de multimodalidad, es decir, disponibilidad
de diversos modos y opciones de encaminamiento de mercancias por los distintos carga-
dores finales (operadores logisticos 0o empresas industriales) en un determinado ambito,
que pueden asi disponer de multiples opciones en funcién de los tipos de cargas y urgencia
de su logistica. Esta multimodalidad constituye un factor determinante del rango y nivel de
calidad de un determinado nodo logistico, al condicionar buena parte de las funciones logis-
ticas, empresariales y productivas que pueden localizarse y asociarse a dicho nodo.

Los nodos de transporte se configuran también como areas de potencial desarrollo eco-
noémico vinculado a la implantacion de infraestructuras y actividades de caracter econé-
mico y al impacto de éstas en la generacion de empleo, inversiones, aumento de produc-
tividad o, diversificacion del tejido econémico.

El futuro sistema logistico y de transporte de mercancias se estructura entorno a una red de
nodos multimodales jerarquizada (nivel internacional, nacional o suprarregional y regional).
Estos nodos forman parte principal del sistema de ciudades, estan plenamente integrados en
el territorio y constituyen los centros de articulacion logistica de sus hinterlands.

Esta red se complementa para atender el conjunto del territorio con una serie de nodos a
potenciar y consolidar, de ambito por ahora mas reducido, como los situados en el eje
transversal de Castilla La Mancha o el eje extremefio y por otros de cardcter comarcal,
situados en los principales corredores de transporte de mercancias, cuya funcionalidad se
ve asi reforzada.

Con este sistema se apoya no solamente la estructura de los corredores tradicionales (los
radiocéntricos, el eje mediterraneo, el corredor del Ebro), sino también algunos ejes alter-
nativos transversales, y especialmente el eje Valencia-Zaragoza-corredor central transpi-
renaico, y el transversal de Castilla La Mancha.

También se potencian las relaciones logisticas transfronterizas, tanto la transpirenaica (corre-
dores Atlantico, Mediterraneo y Central), como la relacion con Portugal (eje atlantico, corredor
Valladolid-Portugal (N-620), eje con Lisboa y Sines, eje Sevilla-Huelva-Algarve).

6.7.6. La intermodalidad en el ambito portuario

La estructuracion de nodos logisticos portuarios debe tomar en consideracion dos
aspectos: por un lado, la importancia del nodo portuario (internacional, suprarregional o
regional) y por otro su potencial logistico, ligado a la existencia o prevision de Zonas de
Actividades Logisticas Portuarias.

Los accesos terrestres a los puertos son un problema muy comun a la mayoria de los puertos,
dado el crecimiento urbano de su entorno. Los accesos ferroviarios estan sometidos a una
presion particularmente intensa, que debe resolverse en el &ambito del planeamiento urbano
con el fin de compatibilizar las necesidades de transporte con las del entorno existente, evi-
tando la agudizacion de problemas en el futuro. De hecho, actualmente se detectan impor-
tantes problemas en las conexiones ferroviarias de la mayor parte de los puertos. Estas cues-
tiones se abordan con mayor detalle en el apartado, sobre transporte maritimo y puertos.

Las Zonas de Actividades Logisticas son un elemento de gran importancia en la cadena
intermodal del transporte, y se configuran como nodos del territorio generadores de acti-
vidad economica, tanto vinculada al transporte y la logistica como a actividades produc-
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tivas. En la actualidad so6lo se encuentra en funcionamiento la ZAL del Puerto de Barce-
lona, si bien existen proyectos de realizacion de Zonas de Actividades Logisticas en la
mayor parte de los puertos del sistema portuario espafiol, en distinto grado de maduracion,
que deberian ser potenciados.

6.7.7. La intermodalidad en nodos ferroviarios

A causa del importante crecimiento del transporte combinado en los dltimos afios, se ha
pasado de contar con capacidad residual a situaciones de saturacion en algunas de las
terminales existentes, en el area de Catalufia y Madrid especialmente.

Esta situacion ya se habia producido en Europa con anterioridad, y los crecimientos espec-
taculares de traficos previstos por el operador ferroviario (triplicar las unidades fisicas
transportadas en el periodo 1990-2005) no se van a poder alcanzar globalmente, en parte
por no disponer de las infraestructuras necesarias.

En este sentido, el concepto “terminal” ha evolucionado, y ya es comlinmente aceptado que
sin terminales adecuadas no sera posible el crecimiento del transporte combinado, al ser la
terminal una instalacion clave, en la que se organiza el transporte, que ha ampliado su fun-
cion hasta la concepcion actual, en la cual es un centro de intercambio modal y de activi-
dades logisticas con multiples actividades, cuyas sinergias potencian su capacidad gene-
radora de transporte con capacidad de realizar actividades logisticas de alto valor afiadido.

Paralelamente, en este periodo de tiempo se esta produciendo en Europa un proceso de
liberalizacion que, a medida que avanza, pone de manifiesto la necesidad de disponer de
esquemas claros de gestion de las terminales de Transporte Combinado, que garanticen la
igualdad de trato a todos los operadores y la transparencia en las tarifas aplicadas, y sus
condiciones de aplicacion, asi como la prestacion de servicios homogéneos y homolo-
gados en todas las terminales.

La propuesta de nodos logisticos ferroviarios que desarrolle el futuro Plan Intermodal
puede estructurarse jerarquizando las terminales existentes en tres grandes grupos, com-
plementados por nuevas areas con potencial de desarrollo. Las de mayor jerarquia corres-
ponderian a terminales como Madrid, Barcelona (ambas con problemas de saturacion),
Bilbao, Valencia-Silla, Irtin o Portbou.

El futuro de las instalaciones fronterizas ferroviarias de Irin-Hendaya y Portbou-Cer-
bere requiere un analisis especifico de los escenarios futuros en el marco de la intro-
duccién del ancho UIC en la red espafiola y de su conexion con la red francesa. El
disefio futuro de las futuras instalaciones fronterizas debera coordinarse con la admi-
nistracion francesa.

6.7.8. La intermodalidad en el ambito aeroportuario

El objetivo es estructurar los nodos logisticos aeroportuarios, a partir de los Centros de
Carga Aérea, integrandolos en el sistema intermodal, de manera que puedan obtenerse
servicios de carga aérea mas competitivos.

La propuesta de Nodos Logisticos Aeroportuarios que desarrolle el Plan Intermodal puede
estructurarse en tres grandes grupos:

 Centros de Carga Aérea (nodos peninsulares o regionales): parques logisticos especia-
lizados en la carga aérea.

e Parques de Actividades Aeroportuarias: instalaciones de carga aérea y otras activi-
dades logisticas y de servicios.
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e Terminales de Carga Aérea, en los aeropuertos de menor trafico.

El Plan debe considerar posibles aeropuertos de captacion de cargas descentralizadas de
los grandes Centros de Carga Aérea.

6.7.9. Nodos viarios

El Eje Mediterraneo, el Eje central, el Eje del Ebro, y los ejes Madrid-Barcelona-frontera
francesa, y Madrid-Levante son los ejes viarios que presentan unos traficos méas intensos
de transporte de mercancias por carretera. Les siguen en importancia los corredores a
Galicia y las conexiones con Portugal (ver figura 22).

La estructuracion de nodos logisticos viarios puede establecerse a partir de dos grandes
grupos: nodos logisticos intermodales y centros de transporte de carretera, tanto en fun-
cionamiento como previstos o posibles.

Los nodos logisticos intermodales son aquellos en los que confluyen dos o mas modos de
transporte, que deben ser ordenados aprovechando sus condiciones multimodales para
desarrollar infraestructuras logisticas de apoyo a la actividad econémica. Como nodos
intermodales internacionales o suprarregionales pueden identificarse: Area de Madrid,
Area de Barcelona/Catalufia, Area del Pais Vasco, Valencia, Zaragoza y Sevilla.

Los centros de transporte de carretera tienen como objetivo dar servicio tanto al trafico de
paso como a las empresas de transporte y logistica. Se localizan en los principales corre-
dores de transporte de mercancias por carretera vy, prioritariamente, en los nodos de con-
fluencia de varios de estos corredores.

6.7.10. Actuaciones no infraestructurales

Se incluyen en este apartado las politicas y servicios vinculados al transporte intermodal
y la progresiva integracion de criterios ambientales y principios de desarrollo sostenible en
la actividad logistica.

En cuanto a las politicas y servicios vinculados al transporte, puede sefalarse, en el corto
plazo:

e Competencia interna en el modo ferroviario: el éxito del desarrollo de la intermodalidad
exige un programa ambicioso de apoyo a nuevos operadores de transporte intermodal.

e Acciones de apoyo a la transferencia de cargas al ferrocarril, orientadas a conseguir un
nuevo equilibrio modal de mayor eficiencia econdmica y medioambiental. Estas
acciones iran destinadas preferentemente a promover las condiciones del cambio en los
operadores de carretera acorde con las posibilidades de cooperacion con el operador
ferroviario y de concurrencia y acceso a las infraestructuras ferroviarias que permite la
nueva legislacion ferroviaria.

e Entre estas acciones se incluira también el apoyo a los actuales operadores de mer-
cancias, incluido el operador ferroviario, para convertirse en auténticos operadores
logisticos de &mbito europeo, promoviendo las politicas de alianzas, el desarrollo tecno-
l6gico del sector y la interoperabilidad en el trafico de mercancias en aspectos como la
traccion y regulacion de circulaciones, autorizaciones de personal, reglamentos opera-
tivos y formacion.

e Programas tecnoldgicos de colaboracion entre operadores y de apoyo a la formacion en
nuevas técnicas de transporte intermodal.

* Colaboracion con entidades publicas regionales y locales para reforzar e impulsar
infraestructuras logisticas intermodales.

 Flexibilizacién en la tramitacion/operacion en los puertos para el trafico maritimo de
corta distancia.
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Y, en el medio y largo plazo:
e Apoyo a nuevos operadores ferroviarios.

e Intensificar politicas de apoyo al entendimiento y colaboracion entre operadores ferro-
viarios, de carretera y de transporte maritimo de corta distancia. Estas acciones se con-
centraran basicamente en los campos de la comercializacion de los servicios.

* Apoyo al desarrollo generalizado en el sector de la implantacion de las nuevas técnicas,
tecnologias y culturas.

La integracion de variables ambientales desde las primeras etapas de la planificacion
debe abarcar no solo las actuaciones de la administracion sino la propia actividad de los
operadores, con la incorporacion de objetivos ambientales en los mismos. El estableci-
miento de criterios de disefio y explotacion que minimicen al maximo los impactos nega-
tivos en el entorno y el impulso al lanzamiento de experiencias en campos como la logis-
tica urbana y logistica inversa resultan imprescindibles para impulsar este proceso.

6.8. TRANSPORTE INTERMODAL DE VIAJEROS
6.8.1. Prioridades

El soporte de la movilidad de viajeros es el sistema integrado por redes, nodos y servicios.
Los intercambiadores constituyen las rétulas del sistema, permitiendo los intercambios
entre servicios del mismo o de diferentes modos de transporte.

El desarrollo de la intermodalidad en el transporte de viajeros se estructura a través de un
Plan Intermodal de Viajeros, a desarrollar en 2005 y que articule la estrategia para la con-
secucion de los objetivos indicados a continuacion.

Para la primera fase (2005-2008), el objetivo se centra en establecer las bases del sistema
intermodal de viajeros, actuando sobre la coordinacién de horarios y la integracion fisica
entre modos. Las mejoras previstas en el sistema ferroviario deben permitir, ademas, la
consolidacion de esta coordinacion, evitando que se convierta en un elemento de diver-
gencia en el sistema.

La coordinacion entre servicios y, en particular, la impulsion de servicios de transporte de
viajeros por carretera de alimentacion a los puntos nodales del sistema (aeropuertos,
estaciones ferroviarias...) puede obligar a la revision puntual del marco legislativo exis-
tente y el establecimiento de mecanismos adecuados para facilitar su implantacion y
garantizar su calidad y coordinacion con respecto a otras concesiones existentes.

Prioridades en el transporte intermodal de viajeros. Periodo 2005-2008

* Revision del marco concesional del transporte de viajeros por carretera, introduciendo sistemas de estimulo
de la competencia y calidad: evaluacion y seguimiento de la calidad del servicio, favorecer la reduccion de
los plazos concesionales a 6-10 afios como referencia, sin perjuicio de la necesidad de establecer plazos
superiores en ciertas condiciones de baja demanda u otras).

¢ Ubicacion en la misma estacion ferroviaria de los servicios de Larga Distancia, Regionales y Cercanias.

e Estimular la realizacion de estaciones intermodales ferrocarril-autobUs interurbano, principalmente en ciu-
dades medias, o la mejora de la conectividad peatonal entre la estacion ferroviaria y la de autobuses en
aquellos casos en los que se encuentren proximas.

» Potenciar los servicios “lanzadera” de autobds entre nlcleos de poblacion de cierta importancia y los aero-
puertos y estaciones de ferrocarril con servicios de Altas Prestaciones.

¢ Potenciar la conectividad entre el ferrocarril (regional o larga distancia) y los servicios rurales de transporte.

» Coordinacion de horarios en los servicios ferroviarios de Larga Distancia y Regionales, reforzando la funcion
distribuidora de estos servicios, principalmente en dmbitos territoriales en los que los servicios ferroviarios
regionales se utilicen de manera amplia.
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FIGURA 30. Esquema de redes de servicios e intermodalidad de transportes de viajeros
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A partir de 2009, las prioridades se dirigen a integrar el sistema aeroportuario dentro de la
red intermodal y a desarrollar sistemas de hilletes y tarifas multimodales.

6.8.2. Estructura del Plan Intermodal de Transporte de Viajeros

El Plan Intermodal de Transporte de Viajeros se concibe como la implantacidn progresiva
de una red estratégica de servicios de transporte de personas basada en las infraestruc-
turas desarrolladas por los diferentes planes modales, los nodos de intercambio, un marco
normativo que estimule la coordinacidon e integracion de servicios y una serie de incentivos
e iniciativas para el fomento de la intermodalidad.

Para ello, debe establecerse unos objetivos en cuanto a los niveles de servicio buscados,
que a su vez sirvan de referencia a los operadores. Estos niveles de servicio pueden tomar
como parametros basicos de referencia el nimero minimo de servicios diarios, el nimero
maximo de intercambios a realizar y el tiempo maximo de espera en cada intercambiador.
Estos parametros adoptaran valores diferenciados segun la importancia de las relaciones
o0, la existencia de alternativas unimodales.

El Plan Intermodal de Transporte de Viajeros se estructura en los apartados siguientes:
e Herramientas de apoyo al Plan

¢ (Objetivos: Niveles de servicio.

¢ Red de intercambiadores.

¢ Medidas normativas y de fomento de la intermodalidad.

6.8.2.1. Marco de referencia y herramientas

En el primer periodo (2005-2008) se pondran a punto las diferentes herramientas necesa-
rias para la aplicacion y seguimiento de la estrategia de intermodalidad: se preparara un
inventario de los intercambiadores actualmente existentes como base para la definicion de
la red de intercambiadores y esquema director de puntos de intercambio modal, y se tipi-
ficara y caracterizara la red de intercambiadores desde el punto de vista de su eficacia.

En este periodo debera desarrollarse un modelo nacional de transportes que recoja los
nodos y redes existentes y su relacion con el territorio, asi como los flujos de demanda,
base para el diagnostico global del sistema de transportes desde el punto de vista de los
intercambios, su situacion, necesidades y prioridades.

6.8.2.2. Objetivos: niveles de servicio intermodal

La definicion de unos objetivos generales del sistema de transporte que involucren expli-
citamente la intermodalidad y la coherencia de los mismos con los objetivos de las redes
modales se traducira en un cuadro minimo de parametros que garanticen este propdsito.

Tales objetivos, que tendran en cuenta los tres aspectos basicos de la movilidad esencial
(conectividad, accesibilidad y oportunidad), fijaran para los diferentes tipos de relaciones
un cuadro de referencia de servicios dia, maximo niimero de transhordos y tiempo inver-
tido en los mismos como fraccion del tiempo total de viaje.

Para la correcta definicion de estos objetivos en términos dtiles y partiendo de la situacion
se establecera una doble progresion aumentando paulatinamente el nimero de intercam-
bios tratados y de relaciones que se sitllan en un mejor nivel de servicio.

Esta definicion de objetivos no puede ni debe verse como distinta de los objetivos
particulares de cada una de las redes modales. Por ello los operadores de los mismos
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identificaran puntos reales o deseables de intercambio, evaluaran su funcionamiento y
formularadn propuestas sectoriales en coherencia con los mismos.

La doble progresién en términos de cobertura y calidad de la oferta esencial se
materializard en el Programa de Intercambiadores de acuerdo con las prioridades del
mismo.

6.8.2.3. Red de Intercambiadores

El desarrollo de la Red de Intercambiadores se acompasara y matizara en sus prioridades
de modo que los beneficios territoriales se produzcan de una forma equilibrada y equita-
tiva. Por otra parte, la Administracion Autonémica es competente en la ejecucion de
algunos de estos nodos, como es el caso de las estaciones de autobuses interurbanos. De
ahi la importancia de su tratamiento formal en el ambito de participacion y concertacion
del que se dote el Ministerio de Fomento.

La articulacion de la red se producira a partir de la definicién de los tipos de intercam-
biador y el nivel de los mismos, pero debe actuarse de manera equilibrada en todos los
niveles, de modo que las poblaciones o territorios con unas caracteristicas demograficas
de poca intensidad, se incorporen desde el principio al sistema intermodal.

Los operadores modales y las autoridades de tutela correspondientes han de materializar
las propuestas concretas para incorporarlas al Programa de Intercambiadores de forma
coherente con el desarrollo de sus redes especificas y para su inclusion en los estados de
inversion respectivos.

Consecuentemente se establecerd en cada proyecto de intercambiadores cual es el
agente u operador responsable y se instara a los modos concurrentes a una puesta en
comun de sus esquemas de infraestructura y servicios.

6.8.2.4. Fomento de la intermodalidad

La puesta en marcha de un sistema de planificacion intermodal de los servicios de trans-
porte de viajeros concertado entre las Administraciones debe producir, a medio plazo,
mejoras sensibles para evitar la ejecucion de infraestructuras redundantes, el sobredi-
mensionamiento de capacidad y los costes de construccion y explotacion asociados. En el
ambito de los servicios se espera poner en marcha herramientas de informacion y gestion
adecuadas y reforzar una dinamica de coordinacion entre operadores que redunde sobre
los objetivos de calidad de las prestaciones en pardmetros como el niimero de servicios o
de intercambios.

A ello contribuird el hecho de que la aceptacidn y en su caso financiacion de cual-
quier propuesta se vinculara a la efectividad intermodal de la misma a través de los
Estudios Previos de Compatibilidad que se establecen para las actuaciones a des-
arrollar durante la vigencia del PEIT. En este sentido, el desarrollo de una herramienta
global como es el Modelo Nacional de Transportes representa un progreso indudable
para la optimizacion de las actuaciones de las instituciones competentes y de los
operadores.

6.9. TRANSPORTE URBANO Y METROPOLITANO

6.9.1. Prioridades

La intervencion en las ciudades de la Administracion General del Estado (AGE), y en par-
ticular del Ministerio de Fomento, resulta critica para el PEIT. Buena parte de la demanda
y de los efectos negativos del transporte se concentra en las ciudades. Objetivos como
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la reduccion de emisiones, la mejora de la eficiencia y calidad de los servicios o el for-
talecimiento de la cohesidn social y territorial sélo pueden alcanzarse si se adopta una
estrategia decidida en el &mbito urbano (figura 31), donde vive la mayor parte de la
poblacién espafiola.

FIGURA 31. Areas metropolitanas
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El Ministerio de Fomento estd muy presente en el medio urbano, tanto desde el ambito
normativo como en actuaciones fisicas. Aunque se carezca de una estrategia explicita,
sus decisiones condicionan de hecho la evolucion del sistema de transporte urbanoy de
la propia ciudad: las actuaciones en puertos, aeropuertos, accesos y circunvalaciones
viarias e infraestructura ferroviaria suponen inversiones cuantiosas y marcan oportuni-
dades o amenazas para el modelo de ciudad impulsado por las autoridades locales. De
hecho, es frecuente la relacion entre las Administraciones Territoriales y el Departa-
mento sobre demandas y proyectos concretos de actuacion en el ambito urbano.
Aunque menos importantes en términos econdmicos, las subvenciones al transporte
urbano a través del Ministerio de Economia y Hacienda, y la normativa basica sobre ser-
vicios de transporte, tienen una influencia decisiva en los sistemas de transporte publico
urbano y metropolitano, clave para el desarrollo de una movilidad sostenible en las ciu-
dades.

El PEIT se propone recuperar un marco de intervencion integrada de la AGE en la
ciudad, en concertacion con las demas Administraciones que ya se inici6 en la primera
mitad de los 90 y que se plantea hoy todavia con mas necesidad, por la entidad y
urgencia de los retos a los que se enfrenta el entorno urbano. Unas circunstancias muy
similares a las de otras ciudades europeas y sobre las que la UE ha reaccionado recien-
temente. La Comunicacion de la Comision “Hacia una estrategia tematica sobre el
medio ambiente urbano” (COM(2004)60, de 11 de febrero de 2004) justifica la necesidad
de una actuacion concertada para mejorar las condiciones ambientales en las ciu-
dades europeas, y sefiala el transporte como uno de los campos de accidn prioritaria.
La accion del Ministerio de Fomento debe insertarse en este marco, mediante cuatro
lineas de accion basicas:
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¢ Insercion de las actuaciones del Ministerio de Fomento en un marco de reflexiéon con-
certado con las Administraciones Locales y Autonémicas, mediante la elaboracion de
Planes de Movilidad Sostenible (PMS).

e Reforma de los mecanismos de concepcion de las actuaciones infraestructurales en las
ciudades, principalmente las de caracter viario y ferroviario.

e Avance en la integracion de los sistemas de transporte urbano y metropolitano.

e Optimizacion de la actuacion pablica en la ciudad, a través de operaciones urbanas de
regeneracion en las que estén involucrados terrenos e infraestructuras de titularidad
publica del &mbito del Ministerio de Fomento.

6.9.2. El marco de actuacion: Planes de Movilidad Sostenible

Las actuaciones del Ministerio de Fomento en areas urbanas se han planteado, en general,
de manera mas o menos aislada, sin incorporar una reflexién conjunta con el resto de las
Administraciones sobre la ciudad. EI PEIT se propone definir esas actuaciones de manera
integrada, evitando la proliferacion de actuaciones sectoriales autonomas. Para ello, el
Ministerio de Fomento promovera la existencia de un Plan de Movilidad Sostenible en cada
ambito urbano o metropolitano como marco para la actuacion de las diferentes adminis-
traciones y, en particular, de la AGE, y establecera de manera urgente sus propias direc-
trices para definir sus prioridades en la elaboracion concertada de dichos Planes para la
concertacion. La existencia de estos Planes de Movilidad Sostenible es, por otra parte, una
recomendacion de la Unién Europea dentro del desarrollo de su Programa de Accién en
Medio Ambiente.

La elaboracion de estos Planes de Movilidad Sostenible, y la coordinacién y compatibi-
lidad de las actuaciones del Ministerio de Fomento con la planificacidn territorial de las
Comunidades Autonomas y de los Ayuntamientos exige establecer mecanismos fluidos
de cooperacion que constituyen, ademas una oportunidad para estimular un marco de
transparencia y participacion en las politicas mas préximas al ciudadano. Estos meca-
nismos son particularmente necesarios en la identificacion y desarrollo de proyectos
singulares que afecten a infraestructuras de titularidad estatal y que, por su trascen-
dencia parala ciudad, no pueden gestionarse como si fueran simplemente proyectos de
transporte.

La complejidad del sistema de transporte en las grandes areas metropolitanas y su reper-
cusion sobre los objetivos del PEIT obliga a un esfuerzo particular para desarrollar con
urgencia Planes de Movilidad Sostenible que permitan racionalizar de manera coordinada
las actuaciones, revisar el marco de financiacion, mejorar los procedimientos de partici-
pacion publica y crear un marco estable para la difusion de medidas de gestion de la movi-
lidad. El Ministerio de Fomento emprendera con urgencia los contactos con el resto de
Administraciones, y los estudios necesarios para posibilitar la aprobacion de unos PMS
concertados durante 2005.

De forma prioritaria, el Ministerio de Fomento considera necesario que la elaboracién
de dichos planes sea concertada con las principales ciudades espafiolas con las que
ya estan establecidos instrumentos de cooperacion en la materia, a través de conve-
nios, Contratos-Programa, o consorcios de transporte, y en particular con Madrid
(debiéndose integrar en el correspondiente Plan de Movilidad Sostenible las nuevas
infraestructuras consideradas en la prevision de celebracion de las Olimpiadas en 2012)
y con Barcelona (debiéndose integrar asimismo en dicho plan las nuevas circunvala-
ciones requeridas).
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6.9.3. Integracion de las infraestructuras de transporte

El Ministerio de Fomento debe dar respuesta a una demanda cada vez mas exigente en
cuanto a la insercion de sus infraestructuras de transporte en el medio urbano. Esa inser-
cion tiene maltiples vertientes:

e En cuanto a la funcionalidad de la infraestructura y, en su caso, su articulacion con el
sistema de transporte urbano.

e En cuanto a su aportacion a un modelo de ciudad o drea metropolitana, desarrollado
generalmente en los Planes Urbanisticos o Territoriales.

e En cuanto a la relacién “fisica” de la infraestructura con su entorno inmediato, y su
potencial contribucién a la degradacion o regeneracion de ese espacio urbano.

Las actuaciones en infraestructuras, generalmente abordadas desde un enfoque suma-
mente sectorial, deben plantearse, en la medida de lo posible, dentro de un modelo de
ciudad y de movilidad concertado con las deméas administraciones. Los Convenios de cola-
boracion son el instrumento adecuado para canalizar la resolucion de estos proyectos
complejos, no limitdndose a establecer compromisos y programaciones para la ejecucion
y financiacion de actuaciones, sino impulsando ese modelo de ciudad compartido tras una
reflexion conjunta, y una valoracion minuciosa de la compatibilidad de las actuaciones a
emprender con los principios de movilidad urbana sostenible. La financiacion de estas
actuaciones debe, por su parte, reflejar una justa distribucion de cargas entre las Admi-
nistraciones y, eventualmente, otros agentes que puedan verse involucrados o benefi-
ciarse de las mismas.

Las actuaciones en la red viaria y ferroviaria de titularidad del Ministerio de Fomento, por
afectar a numerosas ciudades y por su fuerte impacto sobre su desarrollo urbanistico
futuro son objeto a continuacidon de una mayor concrecion de sus lineas de actuacion.

6.9.3.1. Red viaria urbana y metropolitana de titularidad del Estado

En numerosas ciudades, la red viaria urbana de titularidad del Ministerio de Fomento, a
pesar de representar un porcentaje reducido del total, resulta determinante en las pautas
de movilidad y en el reparto modal. En torno a esta red se ha organizado el area metropo-
litana, o se han desarrollado fenémenos de extension y de dispersion urbana.

Al contrario de lo que ocurria a principios de los afios 90, hoy puede decirse que, en lineas
generales, no nos encontramos ante un déficit generalizado de infraestructuras viarias
urbanas de gran capacidad, sino mas bien ante la necesidad de identificar y resolver pro-
blemas puntuales. La congestion en las vias urbanas de la Red de Carreteras del Estado no
debe resolverse con actuaciones generalizadas de aumento de la capacidad y de creacion
de nuevas vias, sino con soluciones de promocidn de los modos no motorizados, del trans-
porte publico y de los vehiculos de alta ocupacion. La capacidad existente y la adicional que
pueda obtenerse, deben dedicarse prioritariamente a estos modos de transporte.

Las actuaciones viarias en medio urbano son creadoras de un nuevo espacio publico, que
es preciso poner en valor. La realidad es que en numerosas ocasiones se trata de un
espacio urbano o periurbano degradado. Por ello se establece un programa de adecuacion
de los tramos de la Red de Carreteras del Estado existentes en medio urbano (accesos, cir-
cunvalaciones y travesias) a las condiciones de su entorno. En el caso de las travesias
esta adecuacion es particularmente urgente, por afectar a la seguridad y por suponer,
sobre todo en nlcleos de pequefa entidad, una oportunidad considerable de mejora del
espacio publico; por ello se realizara sin vincular necesariamente la actuacion con otras,
como una eventual transferencia de la titularidad o a la ejecucién de una variante.

La oportunidad de creacion de nuevas circunvalaciones por parte del Ministerio de
Fomento debe analizarse cuidadosamente en cada caso. Parece sin duda razonable que
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los itinerarios que confluyen en una ciudad estén comunicados entre si. Sin embargo es
discutible si debe continuarse un proceso de creacion sucesiva de nuevas circunvala-
ciones cada vez mas exteriores, y de ser asi, que su ejecucion corresponda necesaria-
mente al Ministerio de Fomento. Las nuevas vias favorecen la dispersion urbana y el uso
del vehiculo privado, y responden, en muchos casos a estrategias de desarrollo urbano,
mas que a necesidades de funcionamiento de la red. Por ello, si bien se finalizaran las
actuaciones pendientes en poblaciones que no disponen todavia de circunvalacion, la eje-
cucion de proyectos de nuevas circunvalaciones o rondas exteriores en poblaciones con
circunvalacion ya en servicio deben ser objeto de reflexion entre las Administraciones en
cuanto a su oportunidad, titularidad, planificacion, financiacion y ejecucion, a ser posible
en el marco del correspondiente Plan de Movilidad. El Ministerio de Fomento abordara
esta reflexion como paso previo a las decisiones sobre vias de este tipo propuestas, en
fase inicial de estudio o que puedan plantearse en el futuro, buscando el mayor consenso
social posible.

Las actuaciones sobre la red viaria existente titularidad del Ministerio de Fomento se diri-
giran prioritariamente, de acuerdo con las directrices establecidas en el capitulo 5, a la
mejora del transporte colectivo: plataformas de autobls o BUS-VAO, creacion de aparca-
mientos disuasorios y paradas para el transporte piblico.

Finalmente, debe impulsarse la creacion de sistemas de gestion integral del conjunto de la
red viaria en dambitos metropolitanos, mediante la constitucion de Consorcios especificos
o la integracion de estas competencias en los Consorcios de Transporte.

6.9.3.2. Actuaciones en la red arterial ferroviaria y estaciones

El desarrollo de las ciudades espafiolas y la evolucidn del sistema ferroviario ha generado
tensiones crecientes, no solo en lo referente a la seguridad, sino también en cuanto a la
calidad del medio ambiente urbano.

El ferrocarril ha emprendido un proceso de modernizacién que reforzara en el futuro su
papel en el transporte metropolitano y de media y larga distancia. Se trata de una oportu-
nidad para recuperar el ferrocarril y sobre todo sus estaciones como foco de atracciony
centralidad urbana. Por otra parte, esta modernizacion de ferrocarril hace innecesarias
instalaciones obsoletas que responden a formas de explotacién ya anticuadas, y que, dada
su posicion privilegiada y su extension, abren la posibilidad a la ejecucion de operaciones
de gran calado en la trama urbana.

Ante esta situacion, se estan generalizando las propuestas para mejorar la integracion del
ferrocarril en la mayor parte de las ciudades espafiolas, presentdndose un amplio abanico
de posibilidades técnicas de actuacion, de complejidad, coste e implicaciones urbanas y
ferroviarias variadas: desde el soterramiento a la modificacién de la rasante ferroviaria, el
retranqueo de estaciones término o variantes de trazado. En el extremo opuesto del
posible abanico de actuaciones se sitllan las soluciones puntuales: liberacion de terrenos
ferroviarios en desuso, la construccion y adecuacion de pasos, la ejecucion de viales de
borde, el cubrimiento de trincheras, la colocacion de barreras aclsticas o cerramientos.

Las operaciones de integracion ferrocarril-ciudad son una oportunidad para la ciudad y
para el sistema ferroviario: para la primera porque permite actuar sobre zonas en general
muy centrales; para el segundo, porque permiten insertar el ferrocarril en el sistema de
movilidad urbana y metropolitana, reforzando la intermodalidad y su atractivo para los
usuarios.

Estas operaciones deben insertarse, por tanto, dentro de un modelo de ciudad compartido
entre las Administraciones competentes. El Ministerio de Fomento se compromete a cola-
borar activamente con el resto de administraciones en el desarrollo de estas operaciones,
en calidad de responsable de las infraestructuras ferroviarias con el proposito de encon-
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trar soluciones atractivas para el futuro de la ciudad, eficientes para la intermodalidad del
sistema de transporte y equilibradas desde el punto de vista de la financiacion de cada uno
de los agentes implicados. El planeamiento y la gestion urbanistica debe ser la principal
herramienta de integracion de las instalaciones ferroviarias o de los futuros desarrollos
urbanos de su entorno.

Queda patente la necesidad de que las soluciones planteadas para la integracion sean
financiables dentro de este esquema de actuacion y proporcionadas a los objetivos plan-
teados. De ahilaimportancia que en este tipo de operaciones tiene la concertaciony cola-
boracion entre las diversas administraciones implicadas, tanto para consensuar la solu-
cion a adoptar como para trabajar en su desarrollo aunando los diferentes ambitos de
competencias.

En funcion de su complejidad, el estudio de la operacidn puede exigir diferentes grupos de
trabajo conjuntos, integrando aspectos no solo ferroviarios y urbanisticos, sino de los mal-
tiples aspectos que se asocian a las operaciones de regeneracion urbanistica, para cola-
borar en el disefio de la solucion final, tanto desde el punto de vista técnico como de la
futura gestion y financiacion.

Las formulas de formalizacidn y gestion son variadas, en funcion de los objetivos y com-
plejidad de la actuacion. En los modelos mas sencillos, el mismo Convenio puede esta-
blecer la subdivision de la actuacion en partes que ejecutan directamente cada una de las
Administraciones en virtud de sus competencias, con cargo a sus presupuestos. En otras
actuaciones puede crearse una Sociedad Anénima no estatal, de caracter instrumental,
que realice trabajos de regeneracion urbana.

En cualquier caso, el criterio general del Ministerio es aportar a la operacion (directa-
mente o a través de las instituciones ferroviarias dependientes del Ministerio) la inversion
necesaria para lograr los objetivos incluidos en su planificacion ferroviaria y el suelo de su
titularidad que resulte innecesario para la explotacion con la nueva ordenacion. Estos
recursos deben contribuir también a los objetivos de la politica de vivienda.

6.9.4. Integracion de los sistemas de transporte urbano y metropolitano

La integracion de los sistemas de transporte urbano y metropolitano va a ser un elemento
central del Plan de Movilidad Sostenible, y es donde el Ministerio de Fomento puede rea-
lizar una aportacion particularmente significativa.

La integracion del sistema de transporte publico significa, desde la 6ptica de las compe-
tencias del Ministerio de Fomento:

e Laidentificacion del papel que cada uno de los modos de transporte deben desempefiar
en la ciudad. Desde esta perspectiva, los servicios de Cercanias, en las areas metropo-
litanas de mayor tamafio, deben articular el conjunto del sistema, especializdndose en
los flujos de mayor demanda y mejorando su conectividad con los demas modos de
transporte. Tanto a través de sus operadores RENFE y FEVE, como en cuanto titular de la
infraestructura ferroviaria, el Ministerio de Fomento debe participar activamente en el
proceso de integracion (horarios, tarifas, intercambiadores, calidad del servicio...) con
las Autoridades de transporte publico y con el resto de operadores.

¢ El establecimiento de un marco de gestion y de financiacion del sistema de transporte
plblico eficiente, ligado a los objetivos identificados por el correspondiente Plan de
Movilidad Sostenible, de manera que los recursos aportados por la AGE se distribuyan
favoreciendo aquellas ciudades que mejor cumplan los objetivos marcados por el Plan
(calidad del aire, emisiones, reparto modal...) y estableciendo criterios homogéneos
para cada tipologia urbana (grandes areas metropolitanas, ciudades medias...).
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e Un esfuerzo continuado de innovacion, evaluacidon y mejora, estimulado a través del Pro-
grama de Innovacion en el Transporte descrito en el apartado 6.10.3.

6.9.4.1. Cercanias

Los servicios ferroviarios de cercanias cuentan con una situacion de partida favorable en
las grandes areas metropolitanas del pais: implantacion aceptable, aprecio social signifi-
cativo, fiabilidad, material movil adecuado y eficiencia. Sin embargo, también existe una
cobertura desigual en funcién de la densidad de poblacion, las distancias y la propia
estructura de las redes, muy condicionada histdricamente por los trazados existentes. La
expansion metropolitana y la creciente necesidad de sistemas de transporte publico efi-
cientes suponen un potencial de crecimiento importante de estos servicios, focalizados
siempre en aquellos corredores con elevada demanda.

En el horizonte del PEIT es de prever un nuevo modelo de gestion de Cercanias dentro de
los sistemas de transporte metropolitano, con una mayor integracion (similar a la de otros
operadores de transporte publico) en las estructuras de las Autoridades o Consorcios de
Transporte Metropolitano, un nuevo sistema de relacién con las CC.AA. y una progresiva
especializacion de las infraestructuras dedicadas a Cercanias respecto del resto de la red
ferroviaria.

Las actuaciones en el futuro deberan establecerse en el marco de los Planes de Movilidad
de las areas metropolitanas afectadas. En el corto plazo se prevén actuaciones de impor-
tancia en Madrid, Barcelona, Valencia y Cadiz, y el inicio de estudios de actuaciones de
estructuracion y mallado de las redes con mayor demanda, corrigiendo su marcada radia-
lidad. Las actuaciones deben dirigirse a superar la estructura tradicional heredada, poco
adecuada para atender las demandas reales, y a concentrar las actuaciones en los corre-
dores de mayor demanda: en el resto, otras soluciones (tren-tram, metro, metro ligero...)
pueden resultar mas eficientes y de mas facil integracion en el entorno urbano.

6.9.4.2. Mejora del marco de gestion y financiacion de la movilidad urbana

Dentro del respeto al marco competencial vigente, es preciso establecer una base estable
de gestion y financiacion de la movilidad urbana durante la primera fase del PEIT que per-
mita mantener un activo compromiso de participacion y apoyo de la AGE a la resolucion de
los problemas de la movilidad urbana y metropolitana. Este marco estable se establecera
en una normativa con el rango adecuado que incluya:

 |nstrumentos fiscales mas flexibles para las autoridades locales, de caracter voluntario,
ligados a la movilidad urbana, a partir de los ya existentes (revision del actual impuesto
de circulacion) o de nuevas figuras.

* Definicién del marco de asignacion de las contribuciones de la AGE a las autoridades
metropolitanas y locales para la financiacion y mejora de los sistemas de transporte
publico.

 Impulsion de los Contratos — Programa como marco para el desarrollo de la actividad de
las empresas de transporte plblico, como instrumento de particular eficacia para la
mejora de la calidad de servicio y la gestion de las empresas de transporte urbano de las
grandes ciudades.

e Posibilitar una mayor contribucion de aquellos beneficiarios de las infraestructuras
urbanas que, sin ser usuarios directos, obtienen ventajas evidentes de su realizacion.

6.9.4.3. Operaciones concertadas

Algunas actuaciones en ciudades pueden calificarse de “singulares” en funcion de:
e La complejidad del sistema urbano en el que se actla.
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e La importancia que la actuacién puede tener para el desarrollo urbano futuro de la
ciudad, en razén de su localizacién, funcionalidad, potencial de regeneracién urbana...

e La capacidad de movilizacion de agentes e inversiones de caracter pablico y privado.

e Su potencial para mejorar significativamente el posicionamiento de la ciudad sobre la
que se actta en el ambito nacional, europeo o mundial.

e Su capacidad de “arrastre” o articulacién con otras politicas urbanas de caracter
social, economico o ambiental, dentro de procesos de “regeneracion urbana”.

La implicacion de la AGE en la concepcion y desarrollo de este tipo de actuaciones se jus-
tifica en cuanto a la necesidad de reforzar el caracter unitario de la actuacion publica, des-
tacar su interés como “Operacion de Estado” y mejorar la eficacia en el desarrollo de pro-
yectos de, en general, gran complejidad, plazo y presupuesto. La viabilidad de estas
operaciones obligara a establecer un ente de gestion concertada, capaz de actuar con la
suficiente rapidez y flexibilidad tanto en el ambito puramente inmobhiliario como en el des-
arrollo de los diversos programas sectoriales asociados. La experiencia pasada muestra
que las grandes infraestructuras de transporte en la ciudad son uno de los componentes
de estas actuaciones: de ahi la necesidad de que el Ministerio de Fomento actle en estos
casos de manera especifica, superando un planteamiento excesivamente sectorial o fun-
cional de su intervencion.

6.10. INNOVACION EN EL TRANSPORTE

6.10.1. Prioridades

Las actuaciones en el ambito de la innovacion en el transporte se desarrollan en tres

ambitos:

» Actividades de investigacion y desarrollo (1+D) y de investigacion, desarrollo e innovacion
(I+D+i), que se realizaran dentro de los correspondientes Programas Nacionales de I+D.

e El desarrollo de programas piloto, en los que el Ministerio de Fomento presta apoyo
financiero y técnico a la realizacion de actuaciones en determinados ambitos priorita-
rios que pueden tener un importante efecto de demostracion y diseminacion.

e La elaboracién y puesta en marcha de planes especificos de actuacion en ambitos no
cubiertos por los planes sectoriales, y donde se detecta un déficit importante en el sis-
tema de transporte, como es el caso de la movilidad no motorizada.

Para el periodo 2005-2008, las lineas maestras de estas actuaciones se dirigen a consolidar
un marco adecuado para la innovacion en el transporte mediante:

e La creacion de un sistema de gestion especifico de la I+D en el transporte, enmarcado
en el Plan Nacional de I+D, a través de una Unidad de Gestion Integrada de la Investi-
gacion en Transporte, en el CEDEX.

e La elaboracion de una estrategia de fomento de los modos no motorizados.

e El desarrollo de programas piloto para el estudio y puesta en marcha de medidas de ges-
tion de la demanda, desarrollo de un sistema integrado de informacion y gestion sobre
transporte publico interurbano y metropolitano, adopcién de sistemas de billética homo-
géneos entre distintas areas urbanas, homogeneizacion de la recogida y tratamiento de
datos basicos de transporte, o desarrollo de sistemas de transporte urbano con plata-
forma reservada, entre otras.

e Creacion de herramientas que faciliten la gestién del PEIT y la identificacion de futuras
lineas prioritarias para la innovacion, como el observatorio de seguimiento del sistema
de transporte y el modelo nacional de prevision de la demanda.
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6.10.2. Programa de investigacion, desarrollo e innovacion en el
transporte

6.10.2.1. Objetivos

El desarrollo tecnoldgico es una poderosa herramienta para mejorar la eficiencia de todas
las actividades econdmicas, y para reforzar la competitividad de los agentes que operan
en los mercados en los que estas actividades se desenvuelven. La capacidad tecnoldgica
determina la prosperidad de las naciones en mucha mayor medida que la abundanciay la
calidad de los factores clasicos de produccion.

El sector del transporte ha permanecido relativamente al margen del concepto usual de
desarrollo tecnolégico sectorial. La actuacion del Ministerio sectorial (Fomento) en estos
temas, que resultaba indispensable, ha sido primero inexistente y luego, muy timida. Sin
embargo, era evidente que los departamentos ministeriales con competencias generales
en el campo de la investigacion carecian por definicion de los recursos técnicos
necesarios para identificar en detalle los proyectos de mayor utilidad para la innovacion
de los transportes espafioles y de los medios presupuestarios para impulsarlos. En el
pasado ha existido una cierta coordinacion en algunos temas de investigacion relativos a
los transportes, en concreto los referentes a Sociedad de la Informacion y Sistemas
Inteligentes de Transportes, limitados a las convocatorias efectuadas por Fomento y a las
de acciones PROFIT del Ministerio de Ciencia y Tecnologia.

Al mismo tiempo que algunas de las industrias que en rigor cabria calificar como “auxi-
liares del transporte” (sector de la automocion, aerondutica...) se han ido convirtiendo
en grandes concentradoras de tecnologia, en el sector del transporte considerado
como sistema de prestacion de servicios se ha mantenido un considerable vacio en lo
que se refiere a actividad y cualificacion tecnoldgica. En la actualidad, incluso en los
paises mas desarrollados, no es facil identificar fisicamente el «sistema tecnologico del
transporte», esto es, la constelacion interrelacionada de actividades y de centros de
investigacion y desarrollo tecnolégico, ya sean estatales, académicos, profesionales o
empresariales, en cuyo seno se generan los avances tecnoldgicos de tan importante
sector.

Esta situacion se detecta también en la consideracidon que suele recibir el sector del
transporte en la planificacion del desarrollo tecnoldgico. Cuando los planes o pro-
gramas nacionales de [+D+i incorporan un capitulo o area dedicada genéricamente al
“transporte”, su asignacidn presupuestaria suele ser de poca significacién en compa-
racion conla que recibe la cadena de sectores industriales responsable del suministro
de elementos materiales para la prestacion de los servicios de transporte. Por otra
parte, las variadas actividades productivas y tecnologicas que de un modo u otro con-
fluyen en la produccién final de transporte, caen bajo la competencia de diversos
departamentos o ambitos administrativos, la mayoria de los cuales no cuentan entre
sus objetivos o responsabhilidades el garantizar la disponibilidad social de servicios de
transporte eficientes.

La politica de 1+D+i en el sector del transporte tiene que partir del reconocimiento de que
es posible corregir el problema de fondo de la desarticulacion del sector del transporte,
que viene pesando como una losa sobre la eficiencia del sector. El panorama que presenta
el sistema de investigacion y desarrollo tecnologico del sector no es sino una conse-
cuencia mas de ese problema de fondo, y s6lo podra corregirse si se aborda la solucion de
las causas que lo generan.

El disefio del nuevo Plan Estratégico de Infraestructuras de Transportes es por ello la oca-
sion de abordar estas carencias, dedicando un porcentaje cercano al 1,5% de las inver-
siones al fomento de la |+D+i en el sector y preparando una estructura administrativa ade-
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cuada para la gestion de estas acciones de ayuda a la investigacion, la coordinacion y la
diseminacion de resultados, a través de una Unidad de Gestion Integrada de la Investiga-
cion en Transporte en el CEDEX.

Desde esta linea de reflexion se plantea el establecimiento de prioridades de [+D+i (inves-
tigacion, desarrollo e innovacion) en el sector del transporte, que se desarrollaran a través
de Programas Sectoriales cuatrienales de I1+D+i en Transporte coherentes con los planes
nacionales de investigacion e integrados en ellos. La perspectiva actual del Plan Nacional
de 1+D para el sector del transporte es hasta cierto punto coincidente con los enfoques
arriba descritos, o al menos no es contradictoria con ellos. Pero tanto la estructuracion de
las numerosas actividades previstas, como la orientacion propuesta para algunas de estas
actividades en concreto, si se alejan de la perspectiva integrada del “sistema de trans-
portes” aqui defendida.

Partiendo de la formulacidn, ya establecida, del Plan Nacional vigente, se plantea la posi-
bilidad de establecer complementariamente determinadas prioridades asi como sistemas
de gestion de 1+D+i en el sector del transporte, que contribuyan a reforzar la articulacion
y la integracion de los esfuerzos sectoriales, particularmente en aquellos terrenos que
resultan del mayor interés para la politica sectorial a escala nacional.

Los aspectos de eficiencia y optimizacion de las infraestructuras y servicios de
transporte son los que precisan una mayor atenciéon en estos momentos por estar
atendidos de una manera mas débil en el Plan Nacional vigente. El eje ambiental,
relativo a la mejora de la eficiencia de los modos de transporte y a la reduccion de sus
emisiones contaminantes —de importancia indiscutible en la planificacion del
transporte—, es objeto de atencion en otros apartados del Plan Nacional de [+D+i, y
por ello no se plantean aqui lineas especificas. No es necesario recordar, por otra
parte, que la mejor contribucidn que el sector del transporte puede realizar al equilibrio
ambiental es la de optimizar la utilizacién de sus infraestructuras actuales, y la de
mejorar la eficiencia y competitividad de los servicios prestados por los modos de
transporte con menor incidencia ambiental.

6.10.2.2. Gestion del programa sectorial de I+D+i en transporte

El esquema de la gestién, manteniendo lo habitual en el Plan Nacional de 1+D, pretende
solventar las debilidades apuntadas anteriormente, y reforzar los vinculos entre la
investigacion y los objetivos de la politica de transporte definida por el PEIT.

El Programa Sectorial de [+D+i tendra caracter cuatrienal, y el primero se definird en
2005, abarcando el periodo 2005-2008 y con una primera convocatoria en 2006. Las lineas
de investigacion que inicialmente se proponen se precisaran en ese programa sectorial
y, posteriormente, cada cuatro afos.

Es preciso reforzar el sistema de seguimiento y establecer, para cada proyecto, una eva-
luacion del informe final presentado. Esta evaluacion final deberia analizar el grado de
consecucion de los objetivos planteados, la divulgacion realizada de los resultados
finales y el interés de las futuras lineas de investigacién planteadas.

La gestion del Programa Sectorial se realizard con cargo a los fondos asignados al
mismo, e incluird estudios especificos que permitan identificar nuevas necesidades,
ofrecer un soporte al conjunto de proyectos en marcha y facilitar la relacion entre
equipos de investigacion y la difusion de resultados, a través de actuaciones como la
elaboracion de estudios de prospectiva sectorial, proyectos de demostracidn, acciones
de difusion nacional e internacional de resultados y la coordinacion con el Programa
Marco de [+D de la Unidn Europea.
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6.10.2.3. Clasificacion indicativa de las areas del Programa Sectorial de I+D+i en transporte

A lo largo de los diversos trabajos que han contribuido a la elaboracidn del capitulo de
transportes de los diversos Planes Nacionales de [+D+i se han establecido, con fines ope-
rativos, diversas clasificaciones de las actividades de innovacidn, investigacion y des-
arrollo tecnoldgico en el sector del transporte. La clasificacion aqui establecida, ademas
de responder a las prioridades del PEIT, encaja razonablemente en la estructura del capi-
tulo de transportes del propio Plan Nacional.

En la elaboracion de las lineas de actuacion en |+D+i para el Plan Estratégico de Infraes-
tructuras y Transportes (PEIT) se ha tratado primeramente de abordar la investigacion en
transportes con un enfoque integral, y por tanto, no llevando a cabo una division de los
temas segun los diferentes modos de transporte (carretera, ferrocarril, naval, aéreo) ni
sobre los ambitos de competencia de los distintos organismos (Ministerios de Fomento,
Ministerio del Interior, Comunidades Autonomas).

Las lineas de investigacion que se relacionan a continuacion se han agrupado en cuatro
epigrafes o capitulos principales:

A. Mejora de la seguridad en el transporte

B. Incremento de la eficiencia del sistema de transporte
C. Nuevas tecnologias en infraestructuras y vehiculos
D. Mejora del entorno socioecondmico e institucional

La seguridad del transporte constituye una de las grandes prioridades del PEIT, y las acti-
vidades de investigacion deben incluir tanto la prevencion de los accidentes (seguridad
activa) como la atenuacion de sus consecuencias (seguridad pasiva). Se establecen
ademas otros dos apartados para tener en cuenta las especificidades del transporte de
mercancias y los estudios de accidentes por carretera, que resulta, de lejos, el medio mas
peligroso y que exige el desarrollo de diferentes tipos de medidas de reduccion.

El incremento en la eficiencia del transporte y la gestion integral del sistema implica
abordar el desarrollo de los servicios de este sector desde la ptica de mejorar la produc-
tividad y la competitividad de esta actividad. Para ello, se han creado cuatro apartados
referidos a: la gestion de servicios del transporte; la gestion del trafico (no sélo por carre-
tera, sino incluyendo también el trafico por ferrocarril y el aéreo); el transporte intermodal,
y, por altimo, los estudios de planificacion del transporte, fundamentales para conseguir
una asignacion 6ptima de recursos y una reordenacion del sector a largo plazo.

Las lineas de trabajo en nuevas tecnologias tienen como propésito la mejora de la efi-
ciencia en la fabricacion (proyecto y construccion) y en la explotacion (mantenimiento y
conservacion) de las infraestructuras de transporte. En este capitulo no se han incluido
las innovaciones en los diversos tipos de vehiculos de transporte, porque este campo
queda adecuadamente encuadrado dentro de las actividades de |+D+i de otros sectores
industriales.

Finalmente, se aborda el conjunto de relaciones de las actividades de transporte con su
entorno, ya sea el socio-econdmico, los aspectos legales o los institucionales. Asi, la
sociedad ha ido descubriendo que el incremento de la movilidad ha traido como conse-
cuencia efectos negativos sobre el medio ambiente, las ciudades, el territorio o los
recursos. Para dar respuesta a estos problemas, se han agrupado una serie de lineas de
investigacion que quedan encuadradas dentro de los apartados de externalidades del
transporte, aspectos financieros y econémicos del transporte, y marco normativo, todos
ellos con una graninfluencia en el desarrollo practico de las actividades de este sector. No
se ha considerado necesario reflejar un apartado de estudios medioambientales, ya que
esas lineas se abordan en otros programas del Plan Nacional, y se producirian duplici-
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dades. En cualquier caso, la fijacién definitiva de las lineas se establecera dentro del Pro-
grama Sectorial de [+D+i.

A. MEJORA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE

Al

A2

Az3.

A4

PREVENCION DE LA ACCIDENTALIDAD

* Disefio seguro de infraestructuras

* Sistemas automéaticos de control de infracciones

e Proteccion de usuarios vulnerables

e Mejora de la seguridad en la red ferroviaria convencional

e Armonizacion de la interfaz hombre-méaquina

e Equipamientos, dispositivos y sistemas de mejora de la seguridad

e Seguridad en tineles

* Protocolos para situaciones de emergencia; aplicacion de simuladores

REDUCCION DE DANOS DE ACCIDENTES

* Sistemas de aviso y localizacion de accidentes

e Sistemas de socorro y evacuacion

* Sistemas de seguridad pasiva en infraestructura y vehiculos

* Reduccion de riesgos en la construccion y en el mantenimiento de las infraestructuras

SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

e Seguridad en el transporte intermodal

* Transportes especiales

e Transporte de mercancias peligrosas

e Mejora de la seguridad maritima en buques y apoyo terrestre

ESTUDIOS DE ACCIDENTALIDAD VIAL

* Disefio, gestion y actualizacion de Bases de Datos

e Estudio de relaciones Seguridad-Velocidad

e Simulacién de accidentes y sus efectos

 Estudios de comportamiento del usuario y sobre su modificacion
 Anaélisis coste-eficacia y auditorias de Seguridad Vial

B. EFICIENCIA Y GESTION INTEGRADA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

B.1.

B.2.

B.3.

GESTION DE SERVICIOS DE TRANSPORTE

* Gestion de flotas y aplicaciones logisticas

* Gestion de centros de transporte

* Sistemas de reserva y disponibilidad de recursos y su apertura a los usuarios
e Intercambio electrénico de informacion y datos de gestion

* Modelos de simulacion dindmica de sistemas de transporte

* Sistemas de informacion geogréafica y localizacién de vehiculos

* Nuevos productos y servicios basados en tecnologias de la informacion

GESTION DE TRAFICO

¢ Sistemas de informacion para operadores, conductores y usuarios

e Sistemas informatizados y sistemas expertos de gestion y regulacion del tréfico

e Interoperabilidad de los sistemas ferroviarios de alta velocidad europeos (el sistema europeo de
gestion de trafico ferroviario (ERTMS)

* Desarrollo (internacional) de nuevos métodos de gestion del trafico aéreo, junto con las tecnolo-
gias y normativa asociadas para aumentar la capacidad del espacio aéreo europeo.

* Guia automética de vehiculos

e Sistemas de comunicacion y control vehiculo-infraestructura y vehiculo-vehiculo

* Sistemas de posicionamiento, navegacion y seguimiento de vehiculos

* Desarrollo de sistemas de guiado automatico para el despegue, el aterrizaje y la rodadura en
tierra, en todas las condiciones meteorolégicas

* Sistemas de deteccion automatica de incidentes

e Aplicaciones de bases de datos de trafico y su gestion

e Aplicacion del Sistema Galileo a la gestion de tréfico

* Percepcion electronica de peajes

TRANSPORTE INTERMODAL

e Sistemas de interfaz entre modos

e Gestion de terminales intermodales

e Coordinacion intermodal de la alta velocidad, con especial atencion a los aeropuertos

e Pequefios intercambiadores en alta velocidad

* Material rodante para sistemas bimodales o multimodales

* Transporte multimodal de mercancias

» Desarrollo de sistemas telematicos y de control para una distribucion inteligente del trafico en los
diferentes modos de transporte
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* Desarrollo de procedimientos/instalaciones méas efectivos de manipulacion de cargas en puertos
* Sistemas automaticos de identificacion de mercancias

B.4. ESTUDIOS DE PLANIFICACION DEL TRANSPORTE
e Técnicas de Planificacion y programacion de Infraestructuras
 Sistemas de informacion: Captacion de datos, creacion y gestion de bases de datos y metadatos
¢ Métodos estadisticos para el andlisis y extrapolacién de datos
e Métodos de prevision del trafico
e Estudios de movilidad de personas y mercancias
¢ Nuevos métodos de evaluacion de actuaciones

C. NUEVAS TECNOLOGIAS

C.1. FASE DE PROYECTO Y CONSTRUCCION
¢ Sistemas, herramientas y modelos de célculo
* Nuevos disefios y sistemas de construccion de infraestructura
e Experimentacion a escala real o reducida

C.2. FASE DE EXPLOTACION

e Mantenimiento, conservacion y reparacion de infraestructuras

* Nuevas técnicas de inspeccion y auscultacion de vias, estructuras y obras

* Desarrollo de modelos de comportamiento en servicio y de especificaciones basadas en el com-
portamiento (requisitos funcionales)

* Métodos de anélisis y disefio basados en el ciclo de vida

» Sistemas informatizados y sistemas expertos de gestion de infraestructura

* Sistemas de control de trafico maritimo en areas de alta densidad

* Adecuacién a nuevos estandares de valoracion de riesgo, conformidad ambiental y funcionalidad
del patrimonio existente de infraestructuras

C.3. INFRAESTRUCTURAS SINGULARES
¢ Tecnologias especificas para ferrocarril de alta velocidad
¢ Terminales y servicios portuarios para cortas distancias y pequefias cargas
e Analisis y gestion de riesgos naturales y catéastrofes en infraestructuras
¢ Interoperabilidad ferroviaria

D. MEJORA DEL ENTORNO SOCIOECONOMICO E INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE

D.1. ESTUDIOS DE EXTERNALIDADES DEL TRANSPORTE
e Afecciones urbanas: ruido, congestion, segregacion espacial
e Afecciones territoriales: fragmentacion territorial, integracion de las infraestructuras con el pai-
saje, preservacion de la biodiversidad
e Afecciones globales: emisiones de carbono, otros contaminantes, efecto invernadero
e Externalidades sociales: costes de accidentes, discriminacion de movilidad
* Proteccion de la herencia cultural

D.2. ESTUDIOS ECONOMICOS
 Andlisis econémico: costes, tarifas, precios y eficiencia
* Sistemas de financiacién: modelos pablicos, privados y mixtos
e Equiparacion de las condiciones de concurrencia
* Estudios de impacto socioecondmico de la infraestructura del transporte
* Estudios de costes derivados de fallos en las infraestructuras

D.3. NORMATIVA Y REGULACION
¢ Desarrollo y actualizacion del marco legal
¢ Procesos de desregulacion y privatizacion
¢ Desarrollo de la figura del Regulador ferroviario
¢ Asimilacion de nuevas tecnologias en la legislacion
¢ Efectos de la Politica Comunitaria de Transportes

6.10.3. Programas piloto de innovacion en el transporte

Los programas piloto de innovacion en el transporte tienen por objetivo apoyar a otras
Administraciones Publicas, en su ambito competencial, y al conjunto de agentes en el
sector del transporte, a poner en marcha medidas novedosas, principalmente en el &mbito
de la gestion de la demanda de transporte.

Siguiendo la abundante experiencia existente en otros paises de nuestro entorno, y en la
propia UE, los programas piloto se establecen con el siguiente marco:
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e Programas competitivos, donde se seleccionan para su financiacién por el Ministerio de
Fomento las propuestas de mayor calidad en cuanto a innovacion, rigor técnico, incor-
poracion activa de todos los agentes afectados y probabilidad de éxito.

e Compromiso firme de ejecucion por parte de las autoridades competentes.

e Financiacion parcial de la propuesta por parte del Ministerio de Fomento, limitada a finan-
ciar el sobrecoste del proyecto derivado de la incorporacién de elementos innovadores.

e Evaluacion, seguimiento y difusion de los proyectos por parte del Ministerio de Fomento,
a través de la Unidad de Gestion Integrada de la Investigacion en Transporte.

El contenido del programa se establecera en 2005, y la primera convocatoria se realizara
con cargo a los presupuestos de 2006, siguiendo a partir de entonces un ritmo anual de
convocatorias. Las lineas prioritarias de actuacion para el cuatrienio 2005-2008, en cohe-
rencia con los objetivos del PEIT, se centran en la introduccion de medidas de gestion de
la demanda en el entorno urbano y metropolitano. Muchas de estas medidas estan identi-
ficadas en otros documentos de la Administracién, como por ejemplo la Estrategia Espa-
fiola de Eficiencia Energética, y se refieren a:

¢ Implantacion de planes de movilidad de empresa en centros de trabajo y estudio.

* Medidas de mejora de los servicios de transporte publico existentes (contratos de
calidad en los servicios de autobis urbano e interurbano).

e Medidas de gestion del trafico urbano y de la contaminacién basadas en tarificacion
(peaje urbano, permisos de circulacion negociables...).

e Marketing personalizado de los modos de transporte publico y de transporte no motorizado.
e Mejora de los procesos de participacion piblica en el transporte.

 Planes de reduccion de las necesidades de movilidad (disefio de barrios, empleo de
nuevas tecnologias para reducir desplazamientos, etc.).

* Planes de optimizacion de la logistica en empresas para la reduccion de las necesidades
de transporte y empleo de los modos méas sostenibles.

6.10.4. Plan de promocion de los modos no motorizados

El objetivo de este plan es promover un uso coémodo, seguro y atractivo de los modos no
motorizados, como parte sustantiva de una politica integral de movilidad. Aunque es evi-
dente que las responsabilidades para la promocion de los modos no motorizados estan
repartidas entre los distintos niveles territoriales de las administraciones publicas, una
serie de cuestiones atafien mas expresamente a la administracion central:

a) Contribuir a impulsar y estudiar las actuaciones que en esta materia se llevan a cabo
por parte de las administraciones locales y autonémicas, y promover el seguimiento y
evaluacion los resultados obtenidos.

b) Asegurar la necesaria coordinacion entre aquellas actuaciones de los distintos depar-
tamentos ministeriales que tengan un efecto directo o indirecto en el uso de los modos
no motorizados.

c) Establecer y desarrollar relaciones en esta materia con el resto de paises europeos,
que poseen en general una situacién mas avanzada en la movilidad ciclista, a fin de
intentar avanzar en la armonizacion de sefaléticas comunes, normas en materia de
infraestructuras e intercambio de experiencias.

d) Velar por el desarrollo y la difusion de bases y recomendaciones técnicas en el disefio
del espacio viario, infraestructuras de apoyo y politicas de promocion.

Este plan se articulara a partir de una estrategia especifica para la promocion de la bici-
cleta y otra para la marcha a pie, cuyas directrices se recogen a continuacion.
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6.10.4.1. Ejes de la estrategia de promocion de la bicicleta
Mejorar la seguridad vial del ciclista

El peligro percibido —con frecuencia sobreestimado respecto al real— en las condiciones
de la red viaria es el mayor obstaculo para el aumento del uso de la bicicleta. Una de las
principales estrategias para mejorar la sequridad vial de la bicicleta consiste en aumentar
el nimero de personas que utilizan este vehiculo, recuperandolo como un modo normal de
desplazamiento y admitiendo que circular en bicicleta es un derecho. Para ello se promo-
veran actuaciones como:

e Modificar el registro y el analisis de datos de la accidentalidad y la movilidad, para
lograr una mejor comprension de los procesos que conducen a los accidentes.
Establecer una nueva perspectiva de la educacion vial que trascienda la circula-
cion y reduzca el nivel de riesgo admitido socialmente y evitar medidas que, con
la pretension de mejorar la accidentalidad ciclista, penalicen el uso de la bici-
cleta.

e Evitar la introduccién o perpetuacion de medidas que, con la pretension de mejorar la
accidentalidad ciclista, penalizan el uso de la bicicleta.

e Cambiar el disefio de los vehiculos motorizados para adaptarlos a una mejor convivencia
con los ciclistas, y promover el desarrollo de criterios para la fabricacion y homologa-
cion de bhicicletas seguras.

e Adaptar las normativas para favorecer en el medio y largo plazo conductas mas ade-
cuadas a los medios de transporte mas vulnerables.

e Crear redes para bicicletas integradas por vias exclusivas para hicicletas o itinerarios
alternativos comodos y seguros para las mismas, y moderar el trafico para facilitar el uso
de la bicicleta en las ciudades y en las vias interurbanas de rango no principal.

Garantizar la intermodalidad del ciclismo

Solo sistemas de transporte puerta a puerta pueden superar la excesiva depen-
dencia del automdvil de la sociedad. Los componentes de la cadena de transporte
deben estar conectados para asegurar la movilidad. Esto significa facilitar el acceso
interno y externo a las estaciones de transporte colectivo y a los trenes, mejorar las
posibilidades de transportar la bhicicleta en los transportes plblicos, instalar en los
mismos servicios de alquiler de hicicletas o de bicicletas publicas o poner en
marcha campafias de fomento del uso combinado de la bicicleta y el transporte
publico.

Creacion de una Red Basica de Vias Ciclistas

En cooperacion con las Comunidades Autdnomas se establecerd una Red Basica de vias
ciclistas, enlazando las rutas dispersas e inconexas que actualmente ya existen, y dando
continuidad a las infraestructuras ciclistas, para que dejen de ser de uso y utilidad limi-
tados, ligados al ambito exclusivamente recreativo, y se conviertan en una verdadera
infraestructura territorial.

Ayudas a la financiacion de infraestructuras viarias para bicicletas

La creacion de infraestructuras especificas para bicicletas supone en muchas ocasiones
una de las actuaciones necesarias a emprender a fin de garantizar unas condiciones
sequras y comodas para los desplazamientos ciclistas. El Ministerio de Fomento empren-
derd unalabor técnica de apoyo la creacion, acondicionamiento o mantenimiento de viario
para bicicletas; en particular, para habilitar vias de acceso a los centros urbanos, tramos
de conexion interurbana, y estaciones de transporte colectivo.
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Medidas de ambito legislativo

El Ministerio de Fomento, en colaboracion con los Organismos competentes, estudiara y
promovera modificaciones en el marco legal urbanistico, dirigidas a exigir que toda nueva
edificacion residencial cuente con un espacio de aparcamiento de bicicletas, y que las
nuevas edificaciones destinadas a usos no residenciales cuenten con un espacio para el
aparcamiento de bicicletas accesible desde el exterior. También se promovera la homolo-
gacion de las bicicletas comercializadas en el pais, exigiendo que dispongan de los nece-
sarios elementos de seguridad, y medidas adecuadas para evitar robos.

Promocion del ciclismo

En el marco de sus competencias, y en cooperacion con otras Instituciones y Organismos,
el Ministerio de Fomento promoverd, en colaboracion con las entidades ciudadanas que
trabajan a favor de la bicicleta, distintas acciones de promocién, como el estudio y ase-
soria sobre la movilidad ciclista, ofreciendo recomendaciones de intervencion, elaborando
materiales y guias de referencia o editando mapas de itinerarios adecuados para las bici-
cletas. También se apoyara la adopcion de medidas ejemplarizantes, como el uso de la
bicicleta dentro de Planes Verdes de Movilidad a establecer en la Administracion Central,
la implantacion generalizada del "camino escolar’ seguro en los entornos de los centros
educativos o la difusion de los beneficios personales y sociales de la bicicleta, comba-
tiendo la imagen de vehiculo "peligroso”.

6.10.4.2. Ejes de la estrategia de promocion de la marcha a pie

En el marco de sus competencias, y en colaboracion con otras Instituciones y Organismos
competentes, el Ministerio de Fomento desarrollard una estrategia de promocion de la
marcha a pie desde los siguientes criterios:

* Adoptar nuevos puntos de vista que contrapesen el dominante basado en la circulacion
de determinados vehiculos. Los nifios, ancianos, personas con discapacidad y peatones
en general deben ser la medida del espacio urbano. No son obstaculos, sino el funda-
mento de su regulacion.

e Reducir el riesgo: Establecer modelos de movilidad y comportamiento que reduzcan el
riesgo para los peatones.

¢ Reducir los dafos causados por errores humanos. Reducir la velocidad y el nimero de
los desplazamientos capaces de generar dafios mas acusados.

¢ Incrementar la responsabilidad ante los dafios de los elementos méas peligrosos.

» Reorientar la legislacion de Seguridad Vial, del Seguroy de la Responsabilidad Civil, para
establecer un régimen més favorable para el peaton.

» Lafabricacion de vehiculos. Promover en el seno de la Union Europea la evolucion en la
normativa de homologacion de vehiculos favoreciendo disefios menos agresivos para
los peatones en caso de atropello.

Todo ello se debe traducir en la incorporacion de manera sistematica del punto de vistay
las necesidades del peatdn en el enfoque y desarrollo de las actuaciones del Ministerio de
Fomento. En particular, la creacién, gestion y mantenimiento de infraestructuras debe velar
por las condiciones de comodidad y seguridad del peatdn, lo que significa nuevos modos
de aproximarse a las mismas, sobre todo en medio urbano.
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La aprobacion del PEIT no significa un punto final en el proceso de planificacion del Minis-
terio de Fomento, sino por el contrario un punto de partida, pues como tal Plan Estratégico
fija criterios y directrices, precisa la elaboracion de normas, planes y programas de dis-
tinto rango en desarrollo del Plan y establece una serie de indicadores para la consecu-
cion de los objetivos del PEIT.

Asimismo, como tal plan a medio-largo plazo, exige un seguimiento permanente del mismo,
una forma de actuar y abordar los procedimientos de toma de decisiones en el seno
interno de los centros directivos y empresas publicas del Ministerio de Fomento, una ins-
trumentacion reglada de la concertacion con las restantes Administraciones territoriales
en asuntos de competencia compartida y, finalmente, la prevision de la revision del propio
PEIT al final del primer cuatrienio de su puesta en marcha.

En este sentido, se describen a continuacién los instrumentos y mecanismos de desarrollo
y seguimiento del PEIT, en el marco de participacién y transparencia que son los referentes
de la planificacién concertada.

7.1. PLANES SECTORIALES DE DESARROLLO
DEL PEIT

La puesta en marcha posterior del PEIT se articula mediante una serie de planes secto-
riales, intermodales o de concertacion territorial con horizonte de entre 4 y 8 afios, que se
describen en el capitulo 6. Estos planes son desarrollados por parte de los diferentes Cen-
tros Directivos y Empresas Publicas adscritas al Ministerio de Fomento, a partir de los
objetivos y directrices establecidos en el PEIT y cada uno de ellos debera ajustarse a las
exigencias de la normativa aplicable, incluida la elaboracién de un Informe de Evaluacion
Ambiental Estratégica de acuerdo con la Directiva 2001/42/CE. A partir de la aprobacion del
PEIT se formularan los siguientes planes sectoriales:

 Plan Sectorial de Carreteras, coordinado por la Direccion General de Carreteras.

» Plan Sectorial de Transporte por Carretera, coordinado por la Direccion General de
Transportes por Carretera.

* Plan Sectorial de Transporte Ferroviario, coordinado por la Direccion General de Ferro-
carriles, con la colaboracion de ADIF, RENFE y FEVE.

* Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos, coordinado por el Ente Publico Puertos
del Estado y la Direccién General de Marina Mercante.

 Plan Sectorial de Transporte Aéreo, coordinado por AENA y la Direccion General de
Aviacion Civil.

 Plan Intermodal del Sistema de Transporte de Mercancias. Coordinado por la Direccion
General de Planificacién y Coordinacion Territorial.

* Plan Intermodal del Sistema de Transporte de Viajeros. Coordinado por la Direccién
General de Planificacion y Coordinacion Territorial.

 Plan Nacional de Despliegue de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS), coordinado por
la Division de Prospectiva y Estudios de Transporte de la Secretaria General de Transportes.

* Estrategia de Promocion de los Modos Saludables (bicicleta y marcha a pie). Coordinada
por la Direccion General de Planificacion y Coordinacion Territorial.

» Programa de Innovacion en el Transporte. Coordinado por la Direccion General de Pla-
nificacion y Coordinacion Territorial y el CEDEX.

* Programa de 1+D+i. Coordinado por el CEDEX.

Por otra parte, la eficacia temporal de las directrices y criterios establecidos por el PEIT

exige la adopcion de una serie de programas “de choque”, que con caracter urgente

resuelvan las carencias existentes en el sistema de transporte en ambitos muy concretos.

Dichos programas, enumerados también en el Capitulo, son los siguientes:

» Programa de Seguridad y Conservacion en la Red de Carreteras del Estado.
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* Programa extraordinario de conservacion de la red ferroviaria convencional.
» Programa extraordinario de supresion de pasos a nivel y otras mejoras de seguridad.

7.2. NORMATIVA DE DESARROLLO DEL PEIT

El PEIT propone la aprobacion de una serie de normas legales de diferente rango, tal como

ha sido recogido en paginas anteriores:

» Ley Marco de Financiacion del Transporte y de Ordenacion de los Sistemas Tarifarios.

* Ley de Financiacion del Transporte Urbano y Metropolitano.

 Ley de Aeropuertos y de Navegacion Aérea.

* Revision del marco legislativo del transporte maritimo: Ley 48/2003, Ley 27/1992, R.D.
1446/1992.

» Modificacion del Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres.

 Desarrollo reglamentario de la Ley 39/2003, del Sector Ferroviario.

Estas normas se elaboraran a lo largo de la actual legislatura.

7.3. DIRECTRICES PARA LA ACTUACION EN MEDIO
URBANO Y METROPOLITANO

En el medio urbano y metropolitano es donde se concentra el mayor volumen de movi-
mientos de la poblacién y de la actividad econdmica, donde se alcanzan las mayores con-
gestiones del trafico y donde se produce una proporcién muy significativa de las emisiones
de gases contaminantes y de efecto invernadero. Por otra parte, son las Administraciones
Autonomicas y Locales las que ostentan la mayor parte de las competencias en materias
de infraestructuras y transportes en las areas urbanas.

Con objeto de contribuir a los objetivos de movilidad sostenible establecidos en el PEIT, asi
como establecer los criterios de intervencion de la Administracion General del Estado y
sus aportaciones al transporte en las ciudades, por parte de la Direcciéon General de Pla-
nificacion y Coordinacion Territorial se procedera a la elaboracion de unas Directrices
para la Actuacién en Medio Urbano y Metropolitano, para su concertacion con otros
departamentos ministeriales y las administraciones competentes.

En el marco de las mismas, el Ministerio de Fomento propondra a las Comunidades Aut6-
nomas y Locales la elaboracion de Planes de Movilidad Sostenible especificos para cada
ambito urbano o metropolitano, que requiere el concurso y concertacion interadministra-
tiva, para atender a la resolucion de los problemas de transporte, desde una perspectiva
integral y en linea con los objetivos establecidos en el PEIT.

Asimismo, en colaboracion con el IDAE en el marco del desarrollo de la Estrategia Espariola de
Eficiencia Energética, y en concertacion con las restantes Administraciones territoriales impli-
cadas, se desarrollaran programas piloto para la movilidad urbana sostenible donde se con-
templen medidas innovadoras, tanto de medios motorizados como no motorizados, intermoda-
lidad, mejora en los sistemas de gestion del transporte y actuaciones urbanisticas integradas.

7.4. INSTRUMENTOS DE CONCERTACION

7.4.1. Documento marco de concertacion del sistema de transporte con
cada Comunidad Autonoma

En funcién de la distribucién competencial existente en materia de infraestructuras y
transporte, para la consecucion de los objetivos del PEIT se considera necesaria la firma
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de un acuerdo marco entre el Ministerio de Fomento y cada una de las Comunidades Auto-
nomas al objeto de concertar actuaciones y programas, bajo los principios de correspon-
sabilidad y colaboracién entre las Administraciones. Dicho acuerdo marco puede derivar
a la firma de convenios sectoriales especificos entre ambas Administraciones o, en su
caso, con las Administraciones Locales afectadas.

Entre los asuntos que deben ser considerados en los contenidos de cada acuerdo marco
deben ser destacadas las actuaciones en medio urbano y metropolitano, de acuerdo con
las consideraciones establecidas anteriormente, el analisis de la funcionalidad de las
redes viarias y su adscripcion competencial, los nodos logisticos e integracion modal, el
funcionamiento general del sistema de transporte y, en su caso, la integracion urbana y
conexiones de los puertos de interés general del Estado. Otras cuestiones de interés para
la concertacion serian la participacion de Comunidades Auténomas y Administraciones
Locales en la gestion aeroportuaria y la coordinacion del marco de prestacion de los ser-
vicios de transporte publico de viajeros por carretera.

Por la especificidad y singularidad de sus respectivos territorios, se estableceran
convenios de colaboracion con las Comunidades Auténomas de Balearesy Canarias, y las
Ciudades Autonomas de Ceuta y Melilla para, a partir de los Convenios en materia de
infraestructuras viarias actualmente en desarrollo con algunas de ellas, se avance en el
desarrollo intermodal de las infraestructuras y servicios de transporte.

7.4.2. Bases para acuerdos con los operadores (viajeros y mercancias)

Estas bases, concretadas dentro de los Planes Intermodales para viajeros y mercancias,
deben permitir desarrollar acuerdos voluntarios con los operadores de transporte de via-
jeros y mercancias que estimulen la intermodalidad: coordinacién de horarios, integracion
tarifaria, calidad del servicio, simplificacion de tramites, entre otros.

7.4.3. Foro de la Movilidad

El Ministerio de Fomento cuenta con instrumentos para canalizar el dialogo con los
agentes de diversos sectores, pero estos instrumentos no son adecuados para una refle-
Xién sobre el conjunto del sistema de transporte. Por otra parte, los instrumentos exis-
tentes se dirigen a los sectores profesionales directamente implicados. La importancia que
el PEIT otorga a cuestiones como la calidad en el transporte o el comportamiento de los
usuarios aconsejan la creacion de este 6rgano asesor y consultivo, con un caracter mas
horizontal e integrador.

7.5. INTEGRACION DE CRITERIOS AMBIENTALES
EN LOS PLANES, PROGRAMAS Y ACTUACIONES
DE DESARROLLO DEL PEIT

7.5.1. Gestion ambiental de las infraestructuras y el transporte

Un &mbito de particular urgencia es probablemente el sistema de gestion ambiental, o con-
junto de procedimientos que incorporan en la practica los objetivos ambientales dentro del
ciclo de planificacion, proyecto, construccion y explotacion de las infraestructuras y de
desarrollo del marco regulador de la actividad del transporte.
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La necesidad de responder a las exigencias de la Directiva 2001/42/CE, de Evaluacion
Ambiental Estratégica y al cumplimiento de los objetivos ambientales del Plan aconseja la
elaboracién de unas directrices especificas para el conjunto de organismos y centros
directivos del Ministerio de Fomento. El seguimiento para ello de mecanismos formali-
zados, como por ejemplo la norma ISO 14001 de Sistema de Gestion Ambiental, puede
resultar especialmente til para facilitar la efectiva puesta en marcha del sistema, la coo-
peracion entre Centros Directivos y la revision de resultados. La revision y mejora del sis-
tema de gestion ambiental afecta al menos a las cuestiones siguientes:

+ Con qué amplitud se entiende el concepto de “medio ambiente”: el papel que desem-
pefia el medio ambiente en la gestion y direccion del Centro Directivo, los recursos que
se asignan a la consideracion de las cuestiones ambientales y como se incorporan estas
cuestiones en la organizacion.

» COomo se tienen en cuenta las cuestiones ambientales en los documentos sobre politica
o estrategia de transporte en el ambito de competencia de cada centro directivo.

* Cuales son los impactos ambientales a los que se enfrenta la actividad de cada centro
directivo y como se actla para identificarlos.

» Cémo se identifican y se tienen en cuenta las obligaciones legales en el &mbito del
medio ambiente.

» Qué seguimiento se hace de las actuaciones, incluyendo los mecanismos de correccion
y de mejora a poner en marcha.

» Como se informa sobre las cuestiones ambientales al resto del Ministerio de Fomento, a
las Administraciones y al publico en general.

7.5.2. Evaluacion “en cascada” de las actuaciones

El eje central de la integracion de los aspectos ambientales, se encuentra en un plantea-
miento que establezca una vinculacion directa entre Plan-Programas-Proyectos, basado
en una valoracién en cascada.

Las etapas en las que se han tomado decisiones desde los Programas Sectoriales de
transporte generan una “lista de proyectos” que es necesario valorar ambientalmente
para poder determinar su prioridad y viabilidad desde el punto de vista de la sostenibilidad.
Por otra parte, las prioridades establecidas en la ejecucion de las actuaciones pueden
modificar los Planes y Programas, afectando a su nivel de sostenibilidad. Este procedi-
miento de contraste de programas y actuaciones continuo es conocido como valoracion
en cascada.

Un requisito fundamental para poder llevar a cabo esta valoracién en cascada, es que se
produzca una fluida y efectiva coordinacién entre todos los responsables de los proyectos,
del Plan y Programas Sectoriales, asi como en el momento posterior en que se efectue el
andlisis proyecto a proyecto.

7.5.3. Instrumentos de coordinacién

Para avanzar en los objetivos propuestos de integracion de los criterios ambientales en las
actuaciones del Ministerio de Fomento derivadas del PEIT se establece:

a) La creacion de una Comision de Seguimiento Ambiental que incorpore expertos
externos al Ministerio de Fomento y que pueda emitir opinion sobre las actuaciones
mientras éstas se encuentran en el &mbito de la planificacion.
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b) La creacion, en cooperacién con el Ministerio de Medio Ambiente, de un mecanismo
adecuado de seguimiento, similar al puesto en marcha por la Unién Europea a partir de
la aprobacion en 1999 de su Estrategia de Integracion, de un Observatorio de la Movi-
lidad, para el seguimiento de los objetivos de sostenibilidad del sector del transporte.

7.6. SEGUIMIENTO INTERNO DEL PEIT

El desarrollo de las directrices del PEIT por parte de los Centros Directivos del Ministerio
de Fomento exige una adecuacion de las estructuras y procedimientos existentes, con la
finalidad de facilitar la integracién efectiva de estas directrices en la practica cotidiana de
dichos Centros.

Con esta finalidad debe realizarse en 2005 una evaluacién de los sistemas de gestion en
cada Centro Directivo, valorando en qué medida la estructura existente esta en linea con
la estrategia que quiere desarrollar el PEIT y proponiendo recomendaciones para mejo-
rarla. En cualquier caso, sera importante mejorar la cooperacion mas o menos formalizada
entre Centros Directivos asi como el intercambio de informacién en cuanto a experiencias
de gestidn, establecer sistemas periddicos de revision, la introduccion de experiencias
piloto como cauce para la innovacion en la gestion y la puesta en marcha de procedi-
mientos de seguimiento y evaluacion de dichas experiencias.

7.6.1. Comision de seguimiento

Como primera medida, se crea una Comisién de Seguimiento del PEIT, en el &mbito interno
del Ministerio de Fomento. Esta Comisién sera coordinada por la Direccion General de Pla-
nificacién y Coordinacion Territorial y estara constituida por representantes de todos los
Centros Directivos y Empresas Publicas del Ministerio de Fomento. Su finalidad sera:

a) Actuar como érgano de coordinacion en el desarrollo y seguimiento del PEIT.

) Fortalecer la identificacién con los objetivos del PEIT por parte del personal directivo.
) Adecuar la documentacion y recomendaciones técnicas a los objetivos del PEIT.
)

Consolidar un equipo técnico especializado en las implicaciones del desarrollo soste-
nible sobre la politica de transporte y criterios de intermodalidad.

(R =)

o

Asimismo, se establece la figura interna del “coordinador de proyecto” para aquellas
actuaciones singulares o concurrentes que precisan de una particular coordinacion
dentro del Ministerio de Fomento, por su incidencia en el territorio (actuaciones en un area
o corredor ambiental fragil), afectar a diferentes Centros Directivos (actuaciones multimo-
dales) o por referirse a &mbitos urbanos complejos.

Con caracter bienal se elaborard, por parte de la Direccién de Planificacién y Coordinacion
Territorial y apoyada por la Comision de Seguimiento del PEIT, un informe de seguimiento
del Plan.

7.6.2 Evaluacion sistematizada de propuestas

La identificacion de las actuaciones dentro de la elaboracion del PEIT se ha realizado a
través de un proceso de cooperacion entre los Centros Directivos competentes y la Direc-
cion General de Planificacion y Coordinacion Territorial. Este ejercicio debe continuarse y
mejorarse en el futuro, perfeccionando las herramientas de andlisis de actuaciones exis-
tentes.
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Como punto de partida, es necesario contar con un marco homogéneo de evaluacion
previa para los distintos modos de transporte, tanto en lo referente a infraestructuras como
a otro tipo de actuaciones. Esta metodologia debe incluir directrices para la valoracion de
externalidades y de los efectos de cada actuacion sobre el medio ambiente y sobre el des-
arrollo territorial.

Esta evaluacion previa no reemplaza los analisis coste-beneficio que cada Centro Direc-
tivo realiza habitualmente para sus proyectos. Simplemente, afiade una evaluacién preli-
minar, de caracter estratégico, sobre la compatibilidad de la actuacion con los objetivos
del PEIT, sus beneficios esperados y la eventual existencia de conflictos en caso de eje-
cucion.

Es inevitable que en el futuro surjan propuestas desde agentes diversos para desarrollar
nuevas actuaciones. No deberian descartarse éstas sin mas por no encontrarse incluidas
en el PEIT. Pero tampoco deberia realizarse un estudio de estas propuestas sin establecer
algun tipo de analisis previo que permita a sus promotores mostrar la bondad del proyecto
y su contribucién a la consecucién de los objetivos establecidos para el PEIT, y al Minis-
terio de Fomento, poder tomar una decision al respecto bien informado. La decision puede
incluir no solo actuaciones, sino otras soluciones como transferencias de titularidad, cam-
bios en la explotacién, etc.

Tres son los elementos necesarios para este procedimiento: por una parte, la informacion
minima a requerir a los promotores sobre su propuesta, con objeto de que pueda ser eva-
luable, la realizacion de un Estudio Previo de Compatibilidad ya mencionado por parte de
los promotores, de la Direccion General de Planificaciéon y Coordinacién Territorial o del
Centro Directivo segln sea el contenido de la misma, y finalmente la realizacion de un
Informe de Compatibilidad por parte de la Direccion General de Planificacion y Coordina-
cion Territorial que, siguiendo el modelo del analisis realizado para las actuaciones del
PEIT, analizara su compatibilidad con éste a través de tres elementos fundamentales:

* Los beneficios y costes socioecondmicos.
 La compatibilidad ambiental.
* Los efectos territoriales esperados.

La informacion asi elaborada servira de apoyo al responsable de la toma de decisiones
acerca de proseguir con los estudios, a través del Centro Directivo correspondiente y con
el grado de prioridad adecuado, o bien desestimar la propuesta.

SISTEMA DE INFORMACION PARA EL APOYO
A LA TOMA DE DECISIONES

La Direccion General de Planificacion y Coordinacion Territorial se ira dotando progresi-
vamente de un Sistema de Informacion Geografica (SIG o GIS), en el que se vaya incorpo-
rando la informacion estadistica basica georreferenciada para el seguimiento del PEIT, asi
como la informacién pertinente para el apoyo a la toma de decisiones para nuevas actua-
ciones.

A corto plazo se procedera a:

a) Elaboracion de una encuesta nacional de movilidad de personas, en linea con los cri-
terios de Eurostat en esta materia, y con periodicidad quinquenal, inicidndose, pues,
con la encuesta Movilia 2005.

b) Revision de la informacion disponible sobre el transporte de mercancias.

c) Desarrollo, en colaboracién con el CEDEX, de un modelo de demanda de transporte de
viajeros y de mercancias, elaborado con las pautas que manejan muchos paises de
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nuestro entorno europeo. El modelo nacional de demanda de transporte tendra
caracter publico y estara abierto a los agentes interesados.

7.8. REVISION Y ADAPTACION DEL PEIT

La concepcidn del PEIT como un instrumento de planificacion estratégico y a medio-largo
plazo no significa que se trate de un instrumento cerrado y rigido, sino una propuesta
marco, sometida por una parte a la precision que necesariamente ha de derivarse de la
planificacién que la desarrolle y, por otra, a la dinamica que territorio, sociedad, economia,
movilidad, intermodalidad o los criterios de sostenibilidad vayan experimentando.

En ese sentido, puede detectarse tanto que sea necesario abordar nuevas actuaciones no
contempladas en el PEIT, como adelantar o retrasar las ya previstas, o incluso desprogra-
marlas en caso de que asi lo aconsejara la evolucion experimentada en el tiempo por unos
y otros condicionantes del transporte y sus infraestructuras.

Por ello, si bien el PEIT se plantea en el horizonte temporal del 2020, se considera conve-
niente someterlo a una primera revision al finalizar el primer cuatrienio de su aprobacion, es
decir en el horizonte del 2008-09, tras el seguimiento y valoracién de las actuaciones
emprendidas en esa primera fase y ha de tener como finalidad adecuar sus objetivos, direc-
trices y actuaciones en funcion de los objetivos marcados, la evolucién de la economia y
marco de financiacion, asi como nuevas directivas europeas y normativa espafiola.
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8.1. DE LOS OBJETIVOS DEL PEIT AL MARCO
ECONOMICO

Los objetivos y directrices del PEIT plantean al marco econémico y financiero conciliar las
siguientes necesidades:

a) Mantener un adecuado ritmo inversor, donde sean tenidos en cuenta también en todo
momento tanto los equilibrios basicos de la economia espafiola (incluyendo las
finanzas publicas), como su competitividad futura (con unas necesidades cada vez
mayores de inversion en innovacion frente a las de capital fijo).

b) Concentrar los esfuerzos en aquellos modos de transporte, como el ferrocarril, cuyo
desarrollo permitira hacer compatibles los objetivos de atender la creciente demanda
de movilidad y el desarrollo sostenible del transporte, garantizando ademéas un elevado
nivel de calidad y seguridad en el transporte.

c) Desarrollar de forma paralela las redes de infraestructuras y la adecuada regulacion
de los servicios de transporte, incluyendo las necesidades de financiacion de éstos.

d) Desde el punto de vista de la financiacion, el pago por el usuario tanto del coste de las
infraestructuras como de los costes externos generados por la actividad del transporte
se configura, segln las indicaciones de la Unidn Europea, como el instrumento econé-
mico fundamental para la regulacién de la demanda de transporte y para que los
recursos necesarios no supongan una carga inabordable para los presupuestos
plblicos, especialmente en lo que se refiere a la financiacion de las nuevas cone-
xiones internacionales entre los paises de la Unidn Europea. Posiblemente, llegar a un
sistema en el que el usuario del transporte pague todos los costes asociados necesi-
tard un periodo prolongado de transicion, pero conviene marcar lo antes posible la
linea a sequir en los proximos afios.

e) Por otra parte, los escenarios de financiacion de infraestructuras deberan tener en
cuenta las necesidades crecientes de gastos en conservacion, muy relegados en los
Gltimos afios, y que sin embargo son fundamentales en un pais que ya esta alcanzando
un elevado nivel en la dotacion de infraestructuras. Esta mayor dotacion de recursos
destinados a dichas partidas debera llevar, especialmente en lo que se refiere a la red
de carreteras, a una reorganizacion del modelo de gestion de las infraestructuras. La
creacion de la Agencia Estatal de Carreteras tendra, entre otros cometidos, atender a
la conservacion de la red viaria.

f) Asimismo, como se ha reiterado a lo largo del presente documento, la seguridad cons-
tituye una de las mayores preocupaciones de la politica de transporte y sus infraes-
tructuras; por ello se propone la creacion de la Agencia de Seguridad y Calidad del
Transporte, cuyos esfuerzos iran dirigidos a mejorar las condiciones de seguridad y al
seguimiento de indicadores de calidad de servicio y estado de las infraestructuras.

8.2. FUENTES DE FINANCIACION

En Espafia, los ingresos de los presupuestos de las diferentes Administraciones y su pos-
terior consignacion para financiar las infraestructuras, contindan respondiendo al prin-
cipio de desafectacion impositiva o de caja Unica: los tributos no tienen un caracter fina-
lista en lo que se refiere a la financiacion de las partidas presupuestarias, de forma tal que
lo recaudado por el erario publico se deposita en una caja Gnica o comun, que el Estado o
la Administracion correspondiente distribuira entre sus actividades sin atender a la fuente
u origen de los mismos. S6lo muy recientemente se ha alterado este principio, con la intro-
duccion del recargo del impuesto especial de hidrocarburos para contribuir a la financia-
cion del sistema sanitario. De esta manera son los contribuyentes, en general, los que, en
Gltima instancia, financian las infraestructuras.
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La afectacion de un impuesto supondria el efecto contrario como ya se ha experimentado
en diversos paises (EE.UU, Alemania, Reino Unido...). En este sentido, ya en el Plan
Director de Infraestructuras 1993-2007 (PDI), del entonces Ministerio de Obras Pulblicas,
Transportes y Medio Ambiente, se planteaba la posibilidad de utilizar determinadas figuras
tributarias especificas relacionadas con el uso de las carreteras, consolidadas dentro de
los Presupuestos Generales:

 Tasa por el uso de lasinfraestructuras, aplicable a los turismos y a los vehiculos pesados.

e Implantacion de peajes blandos en las autovias que cuenten con un itinerario alternativo
gratuito.

* Imposicion de contribuciones especiales a los beneficiarios directos de las actuaciones
en carreteras.

A continuacion se repasan brevemente las diversas fuentes de financiacion, clasifican-
dolas en dos grupos, financiacion presupuestaria y financiacion extrapresupuestaria, aso-
ciados a la procedencia final de los fondos, esto es, si es el contribuyente el que en altimo
término paga la infraestructura (financiacion presupuestaria) o es el usuario y/o benefi-
ciario directo de la misma quien lo hace (financiacién extrapresupuestaria).

8.2.1. Financiacion presupuestaria
Inversion directa

Es la inversion tradicional presupuestaria (con cargo a contribuyentes) donde la infraes-
tructura se aborda con fondos plblicos desde los departamentos publicos competentes
para ese modo de transporte. El abono de dichas actuaciones se realiza mediante certifi-
caciones de obra, que computan integramente como gasto plblico -que en su caso puede
tener caracter de déficit e incrementar la deuda publica- del ejercicio en que se realizan.

Inversion diferida

Entre los mecanismos presupuestarios de inversion diferida se encuentran:

e Abono total de precio: La inversion se realiza con fondos publicos y con cargo a los Pre-
supuestos. La diferencia con la inversion directa tradicional radica en que el abono del
coste total de la infraestructura se realiza a la recepcion de la misma. El importe de la
obra computa como gasto publico en el momento en que se genera el compromiso de
pago (principio de devengo) de la Administracion Publica.

* Peaje en sombra: Inversidn financiada por el sector privado con el compromiso de la
Administracion Publica de abonar durante un plazo determinado, a través de unas tarifas
pactadas, segin el uso que los ciudadanos hagan de dicha infraestructura. Los pagos
periédicos que realice la Administracion para cada ejercicio presupuestario computaran
como gasto publico en el mismo ejercicio.

* Servicio de gestion de infraestructuras: En una infraestructura preexistente se contrata
la prestacion de servicios a los usuarios. La Administracion abona periédicamente con
cargo a los Presupuestos Generales del Estado unos importes que computardn como
gasto puablico para cada ejercicio presupuestario. Ademas el prestatario del servicio se
responsabiliza, a priori, de llevar a cabo las inversiones oportunas en la infraestructura.

Inversion indirecta

e Transferencias de capital: El Estado realiza con cargo a los Presupuestos una transfe-
rencia de capital a un agente inversor (Comunidad Auténoma, Ayuntamiento, Entidades
Publicas Empresariales o Sociedades instrumentales). La transferencia de capital com-
puta como gasto publico en el momento en que se genera el compromiso de abono. El
bien futuro objeto de la inversion engrosara el patrimonio del agente inversor.
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e Aportaciones de capital: Se trata de aportaciones de capital via presupuestos a entes de
capital pblico con capacidad de gestion propia. Estos entes (Entidades Pablicas Empre-
sariales, Organismos Autonomos, Sociedades Piblicas Estatales o Consorcios) tienen
capacidad de generacion de recursos y por tanto existen expectativas de recuperacion
de las aportaciones. Por este motivo, las aportaciones son consideradas inversiones
financieras y no computan como gasto publico. Por su parte, estos entes, al generar
recursos propios y tener capacidad de endeudamiento, tienen cierta capacidad de auto-
financiacion (financiacion extrapresupuestaria).

e Créditos Participativos: El Estado a través de una aportacion de capital financia a una
sociedad que invierte en una infraestructura. La aportacion es necesaria para hacer
viable un proyecto que no es capaz de captar los recursos necesarios en el mercado
financiero. Se trata de inversiones financieras del Estado que no computan como gasto
publico.

Fondos europeos

Los flujos provenientes de la Unién Europea alcanzan al conjunto de agentes residentes en
Espafia (no sdlo las Administraciones Piblicas, sino también hogares y empresas) res-
pecto al presupuesto comunitario, ya que una parte significativa de dichos flujos no pasan
por los Presupuestos del Estado o los de otras Administraciones. Estos por lo tanto han
venido siendo:

* Fondos europeos registrados en Presupuestos Generales del Estado.
* Fondos europeos transferidos directamente al agente inversor (pdblico o privado).

Otros mecanismos de financiacién presupuestaria

Para financiar algunos proyectos se acude en ocasiones a esquemas de financiacion que
acaban repercutiendo total o parcialmente en el usuario como fuente generadora de
recursos con cargo al cual es posible endeudarse.

En el caso de paises como Suiza, Alemania o Austria se ha acudido a la denominada
vifieta, un titulo habilitante para hacer uso de una red de infraestructuras. De manera
similar a cuando se paga un peaje, el usuario de ciertos vehiculos debe comprar el titulo
que da derecho de acceso a la red.

En la medida en que los ingresos de la vifieta pasen a engrosar el erario pablico, habra que
considerar este sistema como un mecanismo de financiacion presupuestaria. Por el con-
trario, si la gestion de estos ingresos recayera en una entidad puablica, se trataria de un
ente con capacidad de autofinanciacion y por lo tanto de financiacion extrapresupues-
taria. En el caso de Austria, por ejemplo, se han afectado los ingresos por este concepto
para la construccion de una linea de ferrocarriles.

Suiza es igualmente un caso singular porque financia en parte su programa de infraes-
tructuras con los ingresos provenientes del canon pagado por los camiones por el uso que
hacen de su red viaria, con parte de lo recaudado en el impuesto de hidrocarburos y con
un incremento general en el IVA.

8.2.2. Financiacion extrapresupuestaria

En este apartado correspondiente a la financiacion extrapresupuestaria se considera una
serie de instrumentos 0o mecanismos para la provision de infraestructuras con financiacion
en todo, o al menos en gran parte, proveniente del mercado financiero privado. Se trata
basicamente de instrumentaciones soportadas por la generacion de recursos con cargo al
usuario de la infraestructura.
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Concesion de obra publica: El Estado adjudica un contrato de concesion para la explota-
cion de una infraestructura. Por su parte, el agente privado, ademas de este derecho
adquiere la obligacion de ejecutar un programa de inversiones. Por todo ello se retribuye
cobrando unas tarifas pactadas al usuario de la infraestructura que es finalmente el que
soporta el coste de la inversian.

Entes Publicos, Entidades Publicas Empresariales, Organismos Auténomos, Sociedades
Publicas Estatales, Consorcios y Sociedades Mixtas: Se trata de una entidad creada ad
hoc bien por el Estado bien entre éste y agentes privados con objeto (construccion y/o
explotacion de una infraestructura) y plazo determinados. La participacion del Estado en
estas sociedades supone una inversion financiera que no se computa como gasto publico.

Concesioén de dominio publico: Figura que plantea similitudes con la concesion de obra
publica por la que el Estado adjudica el derecho de explotacion o uso de un bien de
dominio publico. Las inversiones que lleve a cabo el agente privado en el bien de dominio
publico revierten a la Administracion libres de cargas y gravamenes al término de la con-
cesion.

Férmulas de financiacion cruzada: Permite financiar una obra puablica con los recursos
generados por la explotacion de otra, siendo ambas parte de un contrato entre el Estado y
un agente privado. En estos casos la fuente de los recursos se puede articular con cargo
al usuario o mediante peaje sombra (contribuyentes), de manera que hay que acudir al
modelo elegido para determinar los efectos en términos de gasto pablico.

8.2.3. Asociaciones Publico-Privadas (APP)

La asociacion entre el sector pablicoy el privado pretende conciliar la necesidad de inver-
siones infraestructurales con la necesidad de mantener la disciplina presupuestaria. La
Unién Europea ha dado recientemente las primeros pasos que aclaran el panorama y faci-
litan estas operaciones.

Eurostat aclard recientemente las normas relativas al tratamiento contable en las cuentas
nacionales de los contratos firmados por entidades piblicas en el marco de la colabora-
cion con entidades privadas. Las condiciones para que dichas inversiones queden fuera
de los presupuestos y no computen como gasto plblico son que el socio privado asuma
tanto el riesgo de construccion como el denominado riesgo de demanda.

8.2.4. Procedencia final de los recursos financieros: Hacia el principio de
la tarificacion

Con la financiacion presupuestaria y bajo el principio de desafectacidon, la colectividad
formada por los contribuyentes ha sido en dltima instancia quien ha asumido en mayor
medida el coste de las infraestructuras participando en el pago de éstas en la misma
medida que aquéllos que la utilizan o se benefician de las mismas.

La toma de conciencia de la existencia de unos costes (costes externos) generados por los
usuarios de la infraestructura, junto con las necesidades de financiacion de éstas, han
despertado el interés por desarrollar politicas de tarificacion. En materia ambiental esta
politica es expresada de forma muy grafica bajo el principio “quien contamina paga”.

Frente al modelo planteado en la mayoria de los paises surgen iniciativas que eluden el
principio de desafectacidn impositiva o de caja Unica, de manera que afectan parte o la
totalidad de los impuestos que gravan el carburante y el vehiculo a la financiacién y mejora
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de sus infraestructuras, como se ha destacado anteriormente, normalmente a través de un
fondo especial, adscrito o no a los presupuestos de las Administraciones publicas.

8.3. LAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTE EN LOS ULTIMOS ANOS

Desde la segunda mitad de la década de los ochenta se ha realizado un importante
esfuerzo inversor con el fin de superar el retraso del pais en cuanto a infraestructuras de
transporte y colocarlo en una mejor situacion para hacer frente a los retos de competiti-
vidad derivados de la integracion en la Union Europea (figura 32).

A partir de 1992 las inversiones en infraestructuras comenzaron a descender, en términos
del PIB, debido a la politica de contencion del gasto pablico que marcaba la estricta poli-
tica presupuestaria impuesta por la Unién Europea a los Estados miembros que querian
incorporarse a la Union Monetaria en la primera fase.

FIGURA 32. Evolucion de las inversiones publicas estatales en infraestructuras de transporte (%PIB). 1985-2002
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Asi en el Plan Director de Infraestructuras 1993-2007 (PDI) ya se reflejaba la necesidad de
buscary desarrollar nuevas fuentes de financiacion de infraestructuras, hasta el momento
financiadas en su mayor parte a través de los presupuestos de las distintas Administra-
ciones Publicas, para mantener los niveles de inversidon precisos sin comprometer los
equilibrios presupuestarios.

En este sentido, en los uUltimos afios se han puesto en practica sistemas y formulas de
financiacion complementarias a los recursos presupuestarios tradicionales. Cabe des-
tacar entre ellos la financiacion por Entes Publicos, particularmente en materia ferroviaria
mediante el Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF) y la introduccion, en carreteras y
ferrocarriles, del sistema de pago diferido con abono total del precio o “método aleman”.

En congruencia con la clasificacion tedrica de las fuentes de financiacion expuesta en el
presente capitulo, se analiza a continuacion la distribucion de la financiacion de las inver-
siones en los Gltimos afios segln ésta haya sido de origen Presupuestario (Presupuestos
Generales del Estado y Fondos de la Unidn Europea) o Extrapresupuestario.




— .
P I PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

(Documento propuesta, diciembre de 2004)

8.3.1. Financiacion presupuestaria

Los Presupuestos han sido, y contintan siendo, la mayor fuente de financiacion, aunque a
medida que se han ido constituyendo los diferentes entes y éstos han ido alcanzando
capacidad de autofinanciacion con sus propios ingresos y endeudamiento, el peso sobre
los Presupuestos ha ido disminuyendo.

En la actualidad, practicamente sdlo los modos de carretera y ferrocarril recurren a esta
fuente de financiacion; el primero basicamente a través de la Direccion General de Carre-
teras, junto a la participacion privada via concesidon, creciente en los Gltimos afios; y el
segundo a través de la Direccion General de Ferrocarriles y parcialmente a través de las
Entidades Pablicas GIF, RENFE y FEVE, en la medida en que estos (ltimos tienen capacidad
de autofinanciacidn, incluyendo posible endeudamiento. No obstante, este modo también
cuenta con participacion privada en los Gltimos afios con la concesion del tramo Figueras-
Perpifian.

En el caso del ferrocarril, el GIF, creado en 1997, recibe aportaciones de capital por parte
del Estado mediante los Presupuestos, las cuales han permitido la financiacién con cargo
a endeudamiento, sin afectar contablemente al déficit plblico. Igualmente, las entidades
plblicas RENFE Y FEVE no son autosuficientes, recibiendo fondos por parte del Estado via
Presupuesto mediante aportaciones o transferencias de capital.

Asi, en el periodo 2000-2003, la aportacion de capital al GIF supuso el 30% de la financia-
cion de la inversion en ferrocarriles, siendo del 20% en 2004 segln datos de los Presu-
puestos Generales del Estado (PGE) y del 28% en 2005 segtn datos del Proyecto de PGE.

Una buena parte de la financiacion en el Gltimo cuatrienio (del orden del 20% de la inver-
sion total) proviene de ayudas europeas (Fondo Europeo de Desarrollo Regional —FEDER-,
Fondos de Cohesién, Ayudas a las Redes Transeuropeas de Transporte, Espacio Econé-
mico Europeo y convocatorias puntuales de la Comision Europea), siendo los mas impor-
tantes los Fondos de Cohesion y Fondos FEDER.

Estos Fondos se asignan a proyectos tanto de la Administracion General del Estado (Minis-
terios de Medio Ambiente, Fomento y otros), como de otras Administraciones Publicas
(autonoémicas y locales) y de organismos y empresas vinculadas a cualquiera de estas
Administraciones.

A Espaiia le corresponde en el periodo de programacion de fondos 2000-2006 entre el 61y
el 63,5% del total de Fondos de Cohesidn, cifra que asciende a 18.000 millones de euros (en
precios de 1999). Esto supone aproximadamente 11.160 millones de euros, de los cuales,
aproximadamente la mitad son destinados a infraestructuras de transporte. En cuanto al
FEDER, en el mismo periodo el volumen asignado a Espafia asciende a unos 30.000 millones
de euros, de los que alrededor de un tercio se aplican a proyectos de infraestructuras de
transporte, correspondiendo al Ministerio de Fomento unos recursos de 6.800 M .

8.3.2. Financiacion extrapresupuestaria

La propia capacidad de endeudamiento de las Empresas y Entes Publicos dependientes
del Ministerio es clave a la hora de permitir la financiacion de las infraestructuras. Dentro
de estos Entes merece la pena distinguir aquellos que son plenamente autosuficientes de
los que no lo son por el momento.

Por un lado AENA y Puertos del Estado, creados en 1992 y 1993 respectivamente, finan-
cian principalmente sus inversiones mediante los ingresos de su actividad, procedentes de
las tasas cobradas a sus usuarios, aunque mantienen una via minoritaria de financiacion
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presupuestaria a través de fondos europeos. Sin embargo, el fuerte ritmo inversor se ha
conseguido gracias a un alto nivel de endeudamiento, principalmente en el caso de aero-
puertos, donde AENA alcanz6 en 2003 un endeudamiento (deudas a corto y a largo) del
98% de sus fondos propios.

RENFE y FEVE no son entidades publicas autosuficientes, ya que reciben ademas de
fondos europeos, fondos por parte del Estado mediante transferencias de capital reco-
gidas en los Presupuestos. En ese sentido, poseen una via de financiacién presupues-
taria. Por su parte, el GIF ha venido recibiendo fondos europeos y aportaciones de
capital por parte del Estado. La generacion de ingresos derivados del canon por el uso
de las infraestructuras ferroviarias le permitird en un futuro acudir al mercado finan-
ciero para llevar a cabo una parte de sus inversiones (financiacion extrapresupues-
taria).

Estas Empresas y Entes Pablicos pueden recurrir al endeudamiento en la medida que
su situacion financiera asi se lo permita. En este sentido destaca el caso de AENA que
ha financiado una gran parte de sus inversiones mediante este procedimiento, en torno
al 60% en los Gltimos afios Por lo tanto, la posibilidad de endeudamiento de estas enti-
dades en el horizonte del PEIT puede verse condicionada por su nivel de endeuda-
miento actual.

La Tabla 2 presenta el ratio de endeudamiento y la relacidon deuda/inversién para cada afio
del periodo 2000-2003 de los diferentes entes publicos.

TABLA 2. Porcentaje de endeudamiento de entes publicos 2000-2003

ENDEUDAMIENTO DE ENTES PUBLICOS 2000 2001 2002 2003

Ratio deuda/fondos propios

Aena 19 32 56 99
Puertos del Estado 9 1 12 12
GIF 6 10 12 14
RENFE 294 298 291 313
FEVE 95 133 178 194
Ratio deuda/inversion
Aena 14 44 26 65
Puertos del Estado " 14 1 21
GIF 1 0 0 9
RENFE 100 202 128 138
FEVE 0 104 47 53

Los datos en cursiva corresponden a estimaciones de cierre en PGE 2004.
Fuente: Datos cerrados de Balance de situacion y cuadro de financiamiento de cada ente en Presupuestos Generales
del Estado (2000 - 2005).

Finalmente, una parte de la financiacion proviene de la iniciativa privada. Esta fuente de
financiacion ha ido creciendo en importancia durante la Gltima década hasta llegar al
15,2% en el periodo 2000-2003. Este crecimiento se debe al alto nivel de concesiones en
puertos, que practicamente iguala desde 2000 el volumen inversor del ente publico Puertos
del Estado, al mayor uso de esta fuente de financiacion en carreteras desde 2001, asi como
al lanzamiento de la primera concesion en el sector ferroviario en 2004 para el tramo
Figueras-Perpifian.
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8.4. CONDICIONANTES PARA LA INVERSION Y
FINANCIACION
DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL PEIT

8.4.1. Disciplina presupuestaria en el marco del Pacto de Estabilidad y
Crecimiento

El objetivo fundamental del Pacto de Estabilidad y Crecimiento es garantizar la disciplina
presupuestaria de los paises que acceden a la tercera fase de la Unién Econdmica y
Monetaria, de manera que se mantenga el compromiso de reduccion del déficit pablico
recogido en los criterios de convergencia de Maastricht. Su principal caracteristica o con-
dicionante reside en el compromiso de los paises de mantener, a corto plazo, un déficit
plblico por debajo del 3% del PIB y a medio y largo plazo, un déficit piblico cercano al
equilibrio o con superavit.

El hecho de que los dos paises de mas peso econdmico y politico de la Unién, Franciay
Alemania, hayan incumplido durante varios afios dicho Pacto, ha hecho replantearse la
vigencia del mismo, de manera que la Comision ha propuesto una reforma o “evolucion”,
modificando no el Pacto en si mismo sino sus mecanismos de aplicacion.

En la medida en que este marco del Pacto de Estabilidad y Crecimiento y la Ley de Estabi-
lidad Presupuestaria puedan sufrir variaciones en el horizonte del Plan, podrian afectar en
algin momento a los niveles de inversion previstos, asi como al peso de sus posibles
fuentes de financiacion.

8.4.2. Fondos Europeos

Los Fondos Europeos, que han soportado hasta ahora una buena parte de la inversion rea-
lizada, sufriran cambios en el nuevo marco europeo, con una Unidn Europea ampliada a 25
miembros.

Si bien las cantidades recibidas del presupuesto comunitario por los Estados miembros de
la UE-15 no se veran afectadas en el periodo 2000-2006 por la adhesion de nuevos Estados,
el montante y distribucion de Fondos para el proximo periodo 2007-2013 se encuentra en
fase de negociacidn, y sus resultados finales son dificiles de anticipar con precision. En
cualquier caso, con la ampliacion de la Union Europea, Espafia como pais y sus regiones
mejoran su posicion relativa con respecto a la media comunitaria en términos de producto
por habitante.

El apoyo que desde los Presupuestos Generales del Estado se pueda dar al esfuerzo
inversor para suplir la posible reduccion de estos fondos estara condicionado en cualquier
caso por el compromiso actual de estabilidad presupuestaria del Gobierno, lo que podria
exigir un incremento de las fuentes de financiacién extrapresupuestarias, en caso de
querer mantener los niveles de inversion.

8.4.3. Cambio legislativo
Nuevo modelo ferroviario

La entrada en vigor de la Ley del Sector Ferroviario el 1 de Enero de 2005 modificara la
situacion actual en este sector ya que implica por una parte que el Estado asumira la con-
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servacion y mantenimiento de la Red Ferroviaria Convencional, de la que es titular, servicio
que venia realizando RENFE financiado mediante transferencia de capital del Estado. Por
otra parte, se crean las Entidades Pablicas RENFE Operadora y ADIF, que asume, entre
otras, las actuales funciones del GIF.

En esta nueva estructura, el Ministerio de Fomento y el ADIF se encargaran de realizar las
inversiones en infraestructuras, cada uno en su ambito, y RENFE Operadora invertira prin-
cipalmente en material movil y en sus propias instalaciones.

El mayor volumen de infraestructuras ferroviarias en el Patrimonio del Estado, y las propias
directrices de este Plan en materia de conservacion y seguridad, suponen un cambio de
las partidas presupuestarias destinadas a la conservacion de dichas infraestructuras, las
cuales seran asumidas directamente por el Ministerio de Fomento, en lugar de RENFE,
efecto que ya se ha notado en los presupuestos de 2005 en el programa de ferrocarriles.

El Estado ha asumido en 2004 la mayor parte (5.429 M) de la deuda de RENFE que alcan-
zaba en diciembre de 2003 los 7.255 millones de euros.

Participacion Publico-Privada en Infraestructuras

Los Modelos de Financiacion Publico-Privada en Infraestructuras, no siendo absoluta-
mente novedosos, es lo cierto que han adquirido especial relevancia en las dltimas
décadas tanto en el ambito comunitario como en el no comunitario, unidos generalmente
a un denominador comuin cual es el de las restricciones presupuestarias y la necesidad
creciente de disponer de mas y mejores infraestructuras que permitan el desarrollo de los
paises.

En el caso de Espafia, el esquema de colaboracion publico-privada (PPP), ha pasado por
igual proceso. En la Gltima década se ha incrementado sustancialmente el volumen de
infraestructuras a que ha sido financiada su construccién con aportacion sustancial de
recursos privados. Es en el mundo de la construccidon de autovias, autopistas y puertos
donde méas han encontrado eco las formulas PPP en Espafia.

La formula utilizada preferentemente hasta el dia de la fecha es la del régimen conce-
sional, encuadrable dentro de las formulas tipo puramente contractual a las que se refiere
el Libro Verde sobre la Colaboracion Piblico Privada y el Derecho Comunitario en materia
de constratacion pablica y concesiones (COM (2004) 327).

Esto es, un modelo caracterizado por el fuerte vinculo existente entre el socio privado y el
usuario final: el privado presta un servicio a la poblacion en lugar del sector piblico, pero
bajo el control de este Gltimo. Asimismo, el modo en que se remunera al contratista que
viene consistiendo basicamente en:

* canones abonados por los usuarios del servicio (peajes), y
e subvenciones concedidas por los poderes plblicos.

Sin embargo, Espafia dispone de un marco juridico cual es el de la Ley 13/2003, de 23 de
mayo, que regula precisamente el contrato de concesion de obra plblica, desde un marco
mucho mas amplio que el descrito, en la medida en que se refiere a:

e Infraestructuras en general: viarias, ferroviarias, puertos y aeropuertos.
* Peaje directo pagado por los usuarios.

* Peaje en sombra pagado por la Administracion (art. 246.4 de la LCAP). La retribucion por
la utilizacion de la obra podria ser atendida por la Administracion teniendo en cuenta su
utilizacion y en la forma prevista en el pliego de clausulas administrativas particulares

* Peajes blandos, mezcla de peaje directo y de subvencion.
e Otras aportaciones de la Administracion — (art. 224.3 LCAP) que si bien se encuentran
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genéricamente limitados al supuesto de que “existen razones de rentabilidad econémica
o social, o concurran singulares exigencias derivadas del fin pablico o interés general de
la obra objeto de concesion”, pueden consistir en: la finaciacion conjunta de la obra,
mediante aportaciones dinerarias o no dinerarias, subvenciones o préstamos reintegra-
bles con o sin interés, o préstamos participativos siempre que se respete en todo caso el
principio de asuncion de riesgo por el concesionario.

* Explotacion de las zonas comerciales (art. 246.5 LCAP), como actividades complementa-
rias de las obras publicas, sujetas al principio de unidad de gestion y control de la Admi-
nistracion Plblica concedente y explotados conjuntamente en la obra por el concesio-
nario directamente o a través de terceros en los términos establecidos en el oportuno
pliego de la concesion.

Pues bien, las necesidades inversoras que se suscitan para hacer frente tanto a los dis-
tintos programas en actual fase de ejecucion como la red nacional ferroviaria de altas
prestaciones como a los futuros programas a implementar mediante el PEIT requieren la
potenciacion de los modelos de concentracion publico-privados a utilizar.

Formulas de colaboracion piblico privadas, también de caracter institucionalizado,
ademas de las estrictamente contractuales (modelo concesional, referido) caben que sean
de aplicacion durante el periodo de vigencia del PEIT. Se trataria de creacion de entidad
en la que participen de forma conjunta el sector pablico y el privado.

8.4.4. Papel de los Entes Publicos

8.5.

Puertos del Estado y AENA continuaran realizando sus inversiones en infraestructura de la
misma forma que las han realizado hasta ahora, financiandolas con sus propios ingresos
derivados del cobro de tasas a los usuarios por el uso de sus infraestructuras y recu-
rriendo a endeudamiento cuando sea necesario.

La actual situacion contable de AENA y sus elevados ratios de endeudamiento, conse-
cuencia de las elevadas inversiones de ampliacion de los aeropuestos de Madrid-Barajas
y Barcelona, obligaréa a reducir su fuerte ritmo inversor en los préximos afios, que sola-
mente podrd invertir su signo en la segunda mitad del periodo de vigencia del PEIT. En todo
caso, el objetivo de autosuficiencia financiera también se plantea como algo irrenunciable
en AENA

Por otra parte, se pretende que el ADIF lleve a cabo un volumen importante de inversiones
ferroviarias minimizando el impacto en el Presupuesto General de Estado, acudiendo para
ello a las fuente de financiacion y formulas de participacidn piblico-privadas que resulten
adecuadas

En cuanto a RENFE Operadora, sus inversiones a partir de 2005 se limitaran a material movil
y sus propias instalaciones, mientras que las inversiones de FEVE, comparativamente
menores, seguirdn un ritmo semejante al actual, incorporando los criterios de actuacion
indicados anteriormente en este Plan.

ESTIMACION ECONOMICA DE LAS ACTUACIONES
DEL PEIT

La Tabla 3 recoge el volumen de inversion estimado para las actuaciones en infraestruc-
turas de transporte de los diferentes modos recogidas en el Plan Estratégico. El volumen
de inversion previsto es obviamente mucho mas preciso en el corto plazo, sustentandose
las cifras en estudios y proyectos. En la medida en que se avanza en el horizonte del Plan,
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TABLA 3. Estimacion econdmica de las actuaciones del PEIT, 2005-2020
IMPORTE

ACTUACIONES (Millones de Euros) 7 DELTOTAL
Transporte por ferrocarril, excepto actuaciones urbanas 103.410 42,84
Altas prestaciones 78.100 32,35
Mantenimiento y mejora de red convencional 18.000 7,46
Supresion y mejora de pasos a nivel 3.560 1,47
Material mavil 3.750 1,55
Transporte por carretera, excepto actuaciones urbanas 60.635 25,12
Vias de gran capacidad 29.955 12,41
Acondicionamiento y mejora 7.500 3,11
Conservacion y explotacion 22.580 9,35
Servicios de transporte por carretera 600 0,25
Transporte aéreo 15.700 6,50
Nodos troncales 4,100 1,70
Aeropuertos no peninsulares 4.780 1,98
Aeropuertos metropolitanos, regionales y turisticos 4.000 1,66
Otras actuaciones, centralizadas 2.820 1,17
Transporte maritimo y puertos 23.460 9,72
Infraestructura e instalaciones portuarias 22.480 9,31
Salvamento, seguridad y medio ambiente marino 980 0,41
Transporte intermodal de mercancias y viajeros (1) 3.620 1,50
Apovyo a red de nodos y plataformas intermodales 1.200 0,50
Accesos terrestres a puertos 1.220 0,51
Programa fomento de intermodalidad de mercancias 400 0,17
Programa fomento de intermodalidad de viajeros 800 0,33
Transporte urbano y metropolitano 32.527 13,47
Actuaciones en carreteras 4.077 1,69
Integracion urbana del ferrocarril 2.400 0,99
Cercanias ferroviarias, incluso meterial movil 10.050 4,16
Apoyo al transporte plblico e intercambiadores (2) 16.000 6,63
Investigacion, desarrollo e innovacion 2.040 0,85
Programa de [+D+i en el transporte 1.610 0,67
Acciones piloto de innovacion en el transporte 230 0,10
Programa piloto de innovacidn en el transporte 200 0,08
TOTAL ACTUACIONES PREVISTAS PEIT 241.392 100,00
Notas:

(1) Apoyo a red de intercambiadores de viajeros, incluido en actuaciones urbanas.
(2) Incluye subvenciones del Ministerio de Hacienda a infraestructuras y servicios.

el grado de indefinicion es mayor, tanto en cuanto a las actuaciones a realizar como en
cuanto a su alcance (ya que dependerd entre otros factores del resultado de los procesos
de planificacion y estudios previos que se realicen en su momento). Por ello, los volimenes
de inversion se precisaran posteriormente en los correspondientes Planes Sectoriales.

La valoracion incluye actuaciones diferentes de las infraestructurales, basicas para los
objetivos de mejora de los servicios de transporte planteados por el PEIT, y que deben ser
por tanto consideradas en el marco del Plan.
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8.6. ESTRATEGIA DE FINANCIACION DEL PEIT

Teniendo en cuenta las consideraciones y las inversiones derivadas de las actuaciones
reflejadas en los apartados anteriores, a continuacion se establece un conjunto de estra-
tegias para la financiacion del PEIT.

e Se tratara de mantener un esfuerzo inversor estable, con las mejoras de posibilidades de
inversion que resulten compatibles en el marco del objetivo de estabilidad presupues-
taria, aprovechando el potencial de aumento de los ingresos publicos derivado del incre-
mento de productividad de los factores econémicos.

e La financiacion presupuestaria seguira siendo la mayor fuente de financiacion de las infraes-
tructuras de transporte, del orden del 60% de las inversiones en el horizonte del Plan (Tabla 4).
Estos recursos se canalizan tanto a través de los Centros Directivos del Ministerio de Fomento
como del ente puablico Administrador de Infraestructura Ferroviaria (ADIF).

» Se hara uso proporcionadamente de los sistemas de inversion directa y de inversion
diferida para cumplir los objetivos de desarrollo temporal de las actuaciones del Plan
manteniendo los compromisos de estabilidad presupuestaria y reduccion de déficit
de las cuentas publicas.

* En el marco de la liberalizacion del sector ferroviario, la introduccion del canon por
uso de la infraestructura ferroviaria supondra la autofinanciacion de una parte de las
inversiones encomendadas al ADIF.

e Los Entes Plblicos AENA y Puertos del Estado seran financieramente autosuficientes, y apenas
requeriran recursos presupuestarios para llevar a cabo las inversiones en estos modos.

 Se prevé incrementar la participacion del sector privado mediante la utilizacion de férmulas de
Asociacion Publico-Privada. Se prevé un aumento de la financiacion privada hasta cerca del
20% de las inversiones totales. Principalmente, se utilizard el esquema de concesion de obra
publica, en el dambito portuario (con estimacién de un volumen aproximado del 50% de las
inversiones totales previstas), viario, de conformidad con los criterios establecidos en el apar-
tado 5.2 (en porcentaje aproximado del 25% de las inversiones en nueva infraestructura) y, en
menor medida el ferroviario. Para ello, se fomentara la colaboracion entre los sectores publico
y privado a fin de optimizar la viabilidad de los proyectos mediante este esquema de gestion,
en la linea de las recomendaciones de la Union Europea.

» Se contara con la participacion de las Comunidades Auténomas y Entes Locales en la
financiacion de actuaciones concertadas.

 Se tendera progresivamente a una mayor participacion de los usuarios en la financiacion
de las infraestructuras, teniendo en cuenta las consideraciones de la Uni6n Europea
relativas a la tarificacion por el uso de las infraestructuras.

TABLA 4. Fuentes de financiacion de las inversiones del PEIT

TIPO DE :
JEREIC PresupuerLtJ:r’\i: - FINANE)!?E:J?t:lsupuestaria I
Carreteras 75,0% 25,0% 26,81%
Ferrocarriles 81,4% 18,6% 48,00%
Aeropuertos 2,2% 97,8% 6.50%
Puertos 9,7% 90,3% 9,72%
Otras actuaciones 21,1% 72,3% 8,97%

TOTAL 59,5% 40,5% 100,00%
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