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IMPACTO DEL COVID-19 SOBRE EL PROYECTO DE CORREDOR
ATLANTICO

La pandemia global derivada de la expansiéon de la COVID19 y las medidas
adoptadas por los estados para contenerla, han influido sobre el comportamiento
y las expectativas de los ciudadanos y los diferentes agentes econémicos.

En primer lugar, una vez superada la pandemia, las medidas de confinamiento
dejaran un impacto econdémico, con una bajada del producto interior bruto global
aun por determinar y un deterioro notable del tejido productivo y del empleo,
provocados por la falta de demanda durante casi un trimestre.

Por otro lado, y esto puede resultar ain mas relevante a medio y largo plazo, esta
pandemia ha puesto de manifiesto méas que nunca los riesgos y problemas del actual
modelo econdémico, basado en el crecimiento continuo alrededor de entornos
urbanos con elevada densidad poblacional. La disyuntiva entre entornos urbanos
hiperdensos y entornos urbanos de baja densidad, o incluso de entornos rurales,
puede estar reequilibrandose a favor de estos Ultimos.

Las zonas con menor densidad de poblacion pueden resultar esenciales para evitar
futuras pandemias, no solo para proveer a los centros urbanos de alimentos sanos
y seguros, sino también para acoger a habitantes de estos territorios, gracias a la
difusién del teletrabajo y a la deslocalizacion de actividades empresariales.
Igualmente puede servir como soporte a la reindustrializacion europea, otro de los
grandes objetivos de la Unién en estos Ultimos afios.

Para que estas posibilidades puedan convertirse en realidades, Extremadura
necesita una mejora de su infraestructura, tanto de telecomunicaciones como
viarias, y en este sentido la apuesta por la extensidn del corredor Atlantico resultara
esencial, tanto en términos de movilidad de mercancias como de personas,



Consejo

e EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

Extremadura

*oe

permitiendo una estructura territorial mas equilibrada en nuestro pais, toda vez que
habilitaria nuevas rutas en el transito norte-sur y este-oeste, evitando pasar por
Madrid, entorno altamente colapsado.

Esta situacién sin precedentes exigird una actuacion extraordinaria por parte de la
Comisiéon Europea, asi como de los Estados miembros y las regiones; siendo muy
probable la reprogramacion de fondos y la revisién de las prioridades de gasto para
la recuperacién econdémica a corto plazo, al tiempo que se previenen repuntes de
contagio o nuevas epidemias.

En este contexto, las inversiones en infraestructuras pueden ver afectada su
programacion y su priorizacion como vector de desarrollo territorial. Sin embargo,
cabe destacar que la llamada “nueva normalidad” conllevard cambios sustanciales
que requieren no soélo actuaciones coyunturales sino estructurales:

- Reindustrializacién de Europa. La Comisién Europea ya se habia planteado en
2017" que el continente deberia recuperar un peso de la industria de, al menos,
un 20% en el producto interior bruto, para reducir el desempleo estructural y
aumentar la calidad del empleo, ademas de incrementar la competitividad
global, la independencia y para que esta logre dinamizar la |+D+i.

En esta crisis se ha puesto de manifiesto la dependencia productiva de China,
incluso en productos esenciales y altamente regulados en términos de calidad,
como el material sanitario. Las dificultades de aprovisionamiento ante una situacion
de colapso han puesto de manifiesto no solo ante los gobiernos, sino ante el tejido
empresarial la necesidad de relocalizar en Europa procesos productivos criticos.

Esta evidencia supone el reto de compensar el diferencial de costes laborales, y
con ello la necesidad de buscar nuevos emplazamientos industriales que también
puedan proporcionar ventajas competitivas y de productividad.

Ademas, esta reindustrializacién pone de manifiesto que no se trata solo de dotarse

de los procesos, sino de garantizar el aprovisionamiento de materias primas. Por
tanto, resultan igualmente estratégicos los territorios proveedores de materias

* Una nueva estrategia industrial para una Europa ecoldgica, digital y competitiva a escala mundial
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/fs_20_425

—-10 -
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primas y el desarrollo de nuevos materiales a partir de recursos endégenos basados
en economia verde y circular.

Este escenario supone para Extremadura una oportunidad para alcanzar un proceso
de industrializacion al que no llegé en los siglos XIX y XX, circunstancia que ha
lastrado su convergencia econémica y que ha tenido consecuencias en términos de
empleo y de éxodo poblacional, sobre todo, durante los Gltimos 70 afios.

Extremadura cuenta con recursos naturales, agua, energia y un nivel de desempleo
que, con la adecuada formacién, puede garantizar la mano de obra necesaria. Sin
embargo, seguird contando como desventaja competitiva su déficit en
infraestructuras de transporte de mercancias y personas.

- Aumento de la inversiéon publica. Las medidas para reactivar la economia y
paliar los efectos sociales que producira la COVID 19 ya se han comenzado a
poner en marcha por parte de los diferentes gobiernos, en previsién de un
largo proceso de recuperacion. Tras la Ultima crisis financiera se establecieron
medidas para la reducciéon y el control del gasto publico. Sin embargo, en esta
situacién organismos internacionales y europeos como el FMI o la Comisién
Europea aconsejan, entre otras medidas, el aumento de la inversién del sector
publico en infraestructuras para el futuro -en sistemas sanitarios,
infraestructura, tecnologias con bajos niveles de carbono, educacién e
investigacion— para impulsar el crecimiento de la productividad.

El bajo nivel de las tasas de interés, sefnala el FMI, presenta una oportunidad para
realizar inversiones publicas de alto rendimiento, que son prioritarias en la mayoria
de los paises.

La Unidn Europea, por su parte, ha suspendido de manera indefinida el Pacto de
Estabilidad y reclama a Espafia que acentle el gasto en tres frentes: lo que sea
necesario para frenar el hundimiento econdmico y la crisis sanitaria, fomentar el
empleo con incentivos y medidas urgentes para apoyar a las pymes y los
autéonomos. Recomienda también que se adelanten proyectos de inversion que
estén maduros y se incentive la actividad privada aprobando nuevas reformas
estructurales.

- Descongestién de las grandes ciudades. La distancia fisica ha sido el mejor
antidoto contra el contagio. De hecho, en los procesos de desconfinamiento,

—11 =
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los municipios de menos de 5000 habitantes han contado con ventajas a la
hora de volver a la normalidad, como tuvieron ocasién de gestionar con mayor
eficacia medidas de aislamiento eficaces.

La tendencia de los Ultimos anos en Europa ha sido la concentracién de la poblacién
en los grandes polos productivos y comerciales, buscando economias de escala y
de proximidad que se ha revelado insostenibles ambiental y socialmente a largo
plazo.

La contaminacidn, el encarecimiento de la vivienda y del estilo de vida, asi como
las dificultades para preservar la salud o para administrar los recursos sociales y
sanitarios ante un colapso, ponen de manifiesto que una Europa social, verde y
digital debe ser también una Europa articulada, distribuida y vertebrada, donde el
mundo rural vuelva a ser una opciéon de vida mas sostenible en términos
ambientales, sociales y econémicos.

El confinamiento ha acelerado el teletrabajo, demostrando que muchas actividades
no requieren de una presencia constante en el centro de trabajo y que la
productividad no baja, al contrario. Es mas, nada mas decretarse el estado de
alarma, el principal reto fue frenar el éxodo de personas residentes en grandes
ciudades hacia segundas residencias en entornos rurales donde, sin duda, su
estancia prolongada tendria muchas ventajas sin menoscabo de su obligaciéon de
mantenerse conectadas con su puesto de trabajo.

Tal vez, esta experiencia haga plantearse a muchos profesionales el mundo rural
extremenfo, a una distancia prudencial de Madrid, Lisboa o Sevilla, como una opcién
residencial compatible con un estilo de vida mas saludable y sostenible.

La movilidad en transporte publico seréd percibida como un factor de riesgo para
muchos ciudadanos ante la imposibilidad de guardar la distancia fisica, y el
transporte individual se hara inviable de forma masiva en la gran ciudad,
encontrando asi otro motivo de peso para salir de ella hacia nicleos proximos y
buscar alternativas de empleo semipresenciales o, directamente, en otros sectores.

Sin embargo, una vez mas, este proceso no sera posible sin infraestructuras de

transporte y telecomunicaciones que conecten los diversos dmbitos del mundo
rural, entre si y con el mundo urbano.

—12 -
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- Importancia del sector primario. Si ha habido un sector que se ha mantenido
en altas cotas de produccién y de abastecimiento esencial durante el estado de
alarma ha sido el agroalimentario. Con una creciente preocupacién por su
seguridad y calidad, teniendo en cuenta el origen zoonético del virus.

El sector primario, ademas, esta siendo la oportunidad de empleo para muchas
personas con empleos temporales en el sector de la hosteleria.

La apuesta por una produccién agraria segura y sostenible para Europa es una
prioridad presente en los Ultimos marcos estratégicos y presupuestarios de la Unidn.

La importancia relativa del sector en Extremadura, la cualificacion de su mano de
obra, la especializacién de sus centros de investigacion y la creciente tecnificacion
de las explotaciones garantizan su productividad y competitividad, al tiempo que
son fuente de oportunidad para un creciente proceso de industrializacion para su
transformacién de proximidad, y optimizacién del aprovechamiento industrial de
los residuos agricolas, reduciendo asi la huella de carbono de los alimentos.

En cuanto al trabajo que presentamos a continuacién, afectado por el periodo de
confinamiento, queremos afnadir que el andlisis de las proyecciones y supuestos
contenidos en este informe se han calculado de forma previa a la extensién por
todo el mundo de la pandemia COVID-19. La disrupcidon que este suceso esta
provocando en las economias del mundo entero impactaré sin duda alguna en el
eventual retraso o modificacién de dichas proyecciones, toda vez que los sistemas
econdémicos tardaran un tiempo en volver a los niveles de actividad previos a la
pandemia.

— 13-



Consgjo_ ) )
Socarde Y EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

Extremadura

*oe

_14 -



Consejo
Econdmico y
Social de
Extremadura

EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

*o 0

El Corredor Ferroviario Atlantico (integrado en el corredor N°4 de la Red TEN-T)
forma parte de los Corredores Prioritarios Europeos. Partiendo de Sines, une en
diagonal la Peninsula Ibérica con Francia y Alemania, dando continuidad a las redes
de transporte entre los puertos de la fachada Portuguesa, con el Puerto de Le Havre
(Francia) y el gran nodo ferroviario intermodal de Mannheim (Alemania).

Este Corredor, que aglutina el 50% del trafico de mercancias entre la peninsula ibérica
y el resto de Europa (méas de 150 millones de toneladas anuales de demanda de
transporte entre los paises del Corredor y méas de 60 puertos con un tréfico total que
supera los 650 millones de toneladas anuales), une un conjunto de regiones y paises
de la UE con una significativa influencia social y econémica en los mismos, ya que
representa el 10,7% de la poblacién de la UE (UE de los 28) y el 13% del PIB de la
Zona UE de los 28.

Tiene por objetivo mejorar el transporte a lo largo de todo su trazado, impulsando el
uso de transportes alternativos a la carretera entre todas las regiones incluidas o
influenciadas por el mismo, especialmente del transporte ferroviario.

En la actualidad, existe un significativo desequilibro en la distribucién del trafico de
mercancias entre modos de transporte en todo el Corredor, como lo demuestra la
distribucion de su cuota modal: 83% corresponde a la carretera, 16% al transporte
maritimo y solo un 1% al transporte ferroviario. La mejora de la infraestructura
ferroviaria se prevé que juegue un importante papel en que esta dinamica cambie,
potenciando el transporte ferroviario a lo largo de todo el corredor y reduciendo el
transporte por carretera, contribuyendo a un sistema de transporte de mercancias
mas limpio y sostenible.

El desarrollo y ampliacién del Corredor Atlantico en Extremadura supondréan un
importante impulso para la regién. El impulso de buena parte de sus infraestructuras,

— 15—
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especialmente de las infraestructuras ferroviarias lineales y nodales, supondré un
incremento de la competitividad de la regidon, que permitira servir de enlace directo
entre Portugal, el centro y sur peninsular y el norte y noroeste de la Peninsula con el
resto de la UE, y ademas desarrollar sus infraestructuras logistico- intermodales que
generaran un incremento de la actividad econdmica e industrial.

Asimismo, los factores de competitividad industrial, como son las exigencias de
produccién, precio de los productos o el servicio de entrega de los mismos, se ven
significativamente influenciados por la logistica y el transporte, y en este ambito, la
mejora de las infraestructuras lineales y nodales, derivadas de su inclusion en el
Corredor Atlantico, permitira impulsar la competitividad econémica e industrial.

Las infraestructuras, especialmente las ferroviarias destinadas al transito de
mercancias, son un elemento vertebrador de gran relevancia que afecta a multitud de
aspectos (empresas, industrias, empleo, despoblacién, formacién, medioambiente...),
los cuales requieren actuaciones en todos los ambitos econdmicos y sociales ya que
de ellos dependen, en gran medida, el desarrollo presente y futuro de nuestra
region.

En este sentido, la Red Transnacional Atlantica (RTA), integrada entre otros Consejos
Econdmicos y Sociales por el de Extremadura, ha optado por trabajar en el corredor
multimodal del Atlantico y la red de transporte. El tema se enmarca dentro de la
politica comln de transporte de la Unién Europea.

Esta politica de transporte se implementa a través de varios programas y moviliza
diferentes dispositivos y herramientas financieras, siendo uno de sus elementos
centrales la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) que es un programa para el
desarrollo de la infraestructura de transporte de la Unién Europea adoptado por el
Parlamento y el Consejo Europeo. Las politicas de transporte implementadas en este
marco cubren la red de carreteras, ferrocarriles y rios, pero también los puertos o
incluso los aeropuertos y la gestién del trafico aéreo. De hecho, la RTE-T se estructura
en dos redes, global y central, e incluye infraestructuras, pero también servicios
necesarios para su funcionamiento.

La revision de la RTE-T prevista para 2023, serd muy relevante para las infraestructuras
de los estados miembros de la RTA, por lo que es necesario reflexionar sobre la nueva
estructura de las regiones del Atlantico en la RTE-T y el papel del corredor atlantico
como la columna vertebral de la red para estos territorios.
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Las politicas europeas en el contexto de post-2020 también tendran importantes
consecuencias sobre la configuracién de los futuros corredores. Desde el afio 2018 las
regiones estan a la expectativa de lo que ocurra a partir del 2020, asi como de las
prioridades que deben adoptarse para llevar a cabo acciones en linea con los
programas europeos y nacionales.

El nuevo Marco Financiero Plurianual 2021-2027 implica una nueva regulacion del
“Mecanismo Conectar Europa”. La Comision Europea debe llevar a cabo una evaluacion
de la red basica y central antes del 31 de diciembre de 2023. Las conclusiones del actual
coordinador del Corredor Atlantico, Carlo Secchi, responsable de garantizar la ejecucion
del plan de trabajo para el corredor, en consulta con el Corridor Forum, conducen a
reflexiones adicionales sobre este tema, complementarias a las iniciales.

El proyecto conjunto liderado por el grupo de trabajo de RTA es establecer un vinculo
entre los territorios de la fachada atlantica colocando el corredor como una “arteria”
basica para el desarrollo de toda la fachada y la interconexién entre las regiones que
lo componen. Mas allad del equipamiento y las infraestructuras, el estudio de la RTA
pretende resaltar la importancia de un proyecto econdmico, incluido el objetivo de
crecimiento econdmico local, el desarrollo de una cultura comercial comin y la
evaluacion problemas ambientales y riesgos climéaticos, que ayudarén a desarrollar un
proyecto social comun a las regiones de la costa atlantica alrededor de esta red.

Somos conscientes que los miembros que integramos este grupo de trabajo
formamos parte de regiones claves dentro y alrededor del corredor, habida cuenta de
que conformamos territorios que:

- Promoveran su desarrollo y cohesiéon econdmica, social y territorial mediante el
despliegue de proyectos aprobados en las redes del Corredor;

- Responderan al desafio de una transiciéon que sea a la vez social, econdémica y
ecoldgica, al depender de elementos prospectivos (energia, innovaciéon
tecnoldgica, aceptabilidad por parte de las poblaciones).

El Consejo Econémico y Social de Extremadura, como miembro activo de la Red
Transnacional Atlantica (RTA) y como érgano de participacion y debate del organismo
social de nuestra regién a través de sus organizaciones e instituciones mas
representativas, no puede ser ajeno a la preocupacion de los extremefos —que
comparte-, y pretende en este estudio un nuevo acercamiento a la realidad objetiva
de la cuestion en la escala regional que nos permita comprender la magnitud real del
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problema y su evolucion reciente; localizar las areas concretas que lo padecen con
mayor intensidad y detectar las regularidades que pudieran permitirnos caracterizarlo,
a fin de poder aportar nuestra reflexion al debate abierto.

OBJETIVO DEL TRABAJO

El proyecto conjunto de todas la regiones que conforman la RTA tiene como uno de
sus objetivos principales establecer vinculos entre los territorios de la costa atlantica,
posicionando su corredor como “arteria” palanca de desarrollo para toda la costa y
de interconexién entre las Regiones que lo componen.

Con base en todo lo expuestos anteriormente, el objetivo principal que el Consejo
Econdmico y Social de Extremadura se ha fijado en este estudio sobre “El Corredor
Atlantico: una visidn integradora desde Extremadura” es desarrollar propuestas de
infraestructuras en Extremadura, y en consonancia con el resto de las regiones
que conforman el Corredor Atléntico, que cumplan los objetivos de la RTE-T y que
sirvan para promover la cohesion territorial, la conectividad y la sostenibilidad de
los territorios del drea atlantica en todo su potencial, teniendo en cuenta las
perspectivas de la politica europea de transporte 2020 y el siguiente horizonte
presupuestario 2021-2027.

Més allad del equipamiento y las infraestructuras, en este estudio se pretende resaltar
la importancia que supondria un proyecto econémico de esta magnitud para nuestra
region, no solamente como objetivo de un crecimiento econémico local, sino también
en el desarrollo de una cultura comercial comin y la evaluacion de problemas
medioambientales y riesgos climéaticos, que ayudaran a desarrollar un proyecto social
compartido no solo en nuestra comunidad de manera aislada, sino en coordinacién
con el resto de las regiones de la costa atlantica.

Para ello, es necesario identificar y analizar los desafios sociales, econémicos y
ambientales de nuestras regiones y cémo el despliegue de proyectos de corredores
puede promover su logro (desarrollo sostenible, creacién de empleos de buena
calidad, incremento de la productividad...)

Por tanto, y tal y como hemos resaltado previamente, el objetivo de este estudio es
examinar los desafios de Extremadura en ese contexto, a fin de identificar sus nuevas
necesidades de infraestructura, pero también disefiar la mejor manera de desarrollar
estos proyectos en el marco de las oportunidades de financiamiento disponibles.
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METODOLOGIA

Para alcanzar los objetivos establecidos, en este estudio se analizaran los desafios de
los corredores de transporte, y mas concretamente del corredor Atlantico, teniendo
en cuenta las diferentes escalas involucradas: europea, nacional, regional y local. Se
trata, para el Corredor Atlantico, de buscar la complementariedad carretera/ferrocarril
y desarrollar ejes de intercambios manteniendo la cooperacidn interregional y
transnacional.

En este estudio también se abordaran ciertas consideraciones estratégicas del
Corredor Atlantico desde la perspectiva de construir una macroregién atlantica,
prestando especial atencién, por un lado, a los desafios y potenciales de nuestra
comunidad y por otro lado, al aislamiento y las realidades de ciertas regiones sin
litoral, como es el caso de Extremadura.

Para ello se ha considerado necesario analizar ciertos aspectos claves que se detallan
a continuacion:

Cuestiones econdmicas, sociales y ambientales:

Este estudio tiene como objetivo examinar los desafios de nuestra regién, a fin de
identificar sus nuevas necesidades de infraestructura, pero también idear la mejor
manera de desarrollar estos proyectos en el marco de las oportunidades de
financiamiento disponibles.

Las decisiones deben respetar los equilibrios econémicos y sociales a largo plazo y
también responder a los desafios relacionados con la transicién ecoldgica que
impactan en la sociedad y los estilos de vida.

Intermodalidad, interoperabilidad y problemas de conexién
transfronteriza:

En términos de transporte, el RTE-T promoverd la interoperabilidad y la
multimodalidad de las redes para desarrollar y modernizar la infraestructura
ferroviaria, vial, fluvial y maritima, asi como la movilidad segura y protegida. La
prioridad es un mayor desarrollo de las Redes Transeuropeas de Transporte, con
especial atencidn a los proyectos transfronterizos con alto valor afadido europeo.
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Desafios vinculados al progreso tecnolégico:

En el campo de las nuevas tecnologias, este trabajo desea mostrar la importancia de
cualquier tipo de innovacién tecnoldgica y social que pueda crearse alrededor del
corredor atlantico a partir de plataformas digitales y de la innovacién.

Todos los aspectos relacionados con los temas de la energia, la lucha contra el cambio
climético, la transformacion tecnolégica y digital, son de especial interés habida cuenta
que ocupan un lugar prominente en la politica de transporte en los préximos afos y,
por lo tanto, en la direccion futura de la politica de transporte RTE (Reglamento
1315/2013 / UE sobre directrices de la Union para el desarrollo de RTE-T).

La financiacién:

Es de vital importancia la financiacién por lo que este trabajo se dedica una parte a
destacar las fuentes de financiamiento disponibles en relacion con las necesidades,
objetivos y recursos de cada region/Estado para el desarrollo de estos proyectos,
prestando especial atencién a los textos futuros que entraran en vigor en el nuevo
periodo de programacion financiera de la UE (2021-2027), al tiempo que se observan
cuidadosamente las innovaciones que se introduciran en términos presupuestarios y
de proyectos financiados contenidos en las diferentes fuentes de financiacion
destinadas a cubrir las necesidades de transporte provenientes de otros mecanismos,
como el programa Horizonte 2020 (el siguiente programa marco se llamara Horizonte
Europa), o los Fondos de Inversion Estructural (FESI), heredero del actual programa
del plan Juncker (InvestEU).

ESTRUCTURA DEL TRABAJO

La estructura de este Informe incluye un primer capitulo donde se recoge por un lado,
la situacién del Corredor Atlantico en el escenario de los diferentes corredores
europeos de mercancias, cuales son sus objetivos y su contribucién a la circulacién de
mercancias entre los diferentes paises europeos. Este capitulo incluye también los
aspectos mas importantes de la legislacién europea y nacional con relacién al
transporte de mercancias.

El siguiente capitulo aborda los principales rasgos de la infraestructura ferroviaria,

viaria y de telecomunicaciones y digitalizacion en los diferentes dmbitos europeo,
nacional y regional, incluyendo también, en el caso de viarias y ferroviarias, datos
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sobre importacion y exportacion de bienes, permitiendo conocer el volumen y los
principales destinos y productos que se intercambian.

En el marco del compromiso adoptado por el gobierno regional en la lucha contra
despoblacién, se lleva a cabo un andlisis sobre la caracterizacién sociodemogréfica de
la poblacion extremena, su distribucidn sobre el territorio y de qué manera han
intervenido las infraestructuras en el mapa territorial, asi como su capacidad para fijar
a la poblacién.

Se analiza en este trabajo la situacién socioecondémica de Extremadura con relacién a
varios temas que se han considerado relevantes: economia, industria y comercio y el
empleo y la formacién y en ambos casos se hace mencién al sector del trasporte y la
logistica. También se incluyen en este apartado un analisis sobre el avance actual de la
[+D+i, y sobre las medidas adoptadas para confluir con los objetivos establecidos en
la Agenda Europea para el desarrollo sostenible con horizonte en 2030.

A continuacion se recoge de manera detallada la Propuesta de este Consejo
Econdmico y Social para la ampliacién del actual Corredor Atlantico, respaldada por
argumentos técnicos que dan cuenta de su enorme trascendencia y oportunidad.

En el siguiente capitulo presentamos los motivos econémicos y sociales que
respaldan esta propuesta, tan necesaria para completar el Corredor Atlantico por el
oeste peninsular, como para el desarrollo y cohesiéon de una regién como
Extremadura.

Ampliando la justificacion de esta propuesta se muestra de qué manera el tramo
extremeno del corredor atlantico contribuye a las principales lineas estratégicas de la
Comisién Europea establecidas por la actual presidenta Ursula von der Leyen en el
periodo de su mandato (2019 - 2024).

El dltimo capitulo de este Informe a iniciativa propia trata de los instrumentos
europeos de financiacion para el periodo 2014-2020, a punto de finalizar, asi como de
los previstos para el siguiente periodo 2021-2027, con objeto de conocer los recursos
econdémicos disponibles en los que podria enmarcarse la peticién de estas nuevas
infraestructuras.

Por dltimo, concluye este Informe con un apartado de Conclusiones y Propuestas.
Tras el trabajo y anélisis realizado, es fundamental formular recomendaciones que
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favorezca a su desarrollo social y econémico.

Para finalizar este apartado introductorio, agradecemos la colaboracion del grupo de
trabajo conformado por técnicos de la Presidencia de la Junta de Extremadura,
Consejeria de Economia, Ciencia y Agenda Digital, Consejeria de Educacion y
Empleo, Consejeria de Movilidad, Transporte y Vivienda, Grupo de investigacion
“INTERRA" de la Universidad de Extremadura, Fundacién FUNDECYT- PCTEX y al
grupo empresarial publico Extremadura Avante que han puesto a nuestra disposicion
sus datos junto con sus reflexiones y analisis. A todos los consejeros representantes
de los diferentes grupos del Consejo Econémico y Social de Extremadura y a los que
conforman la Comisién de Desarrollo Regional, a nuestros técnicos por su
compromiso y su trabajo.
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1. CONTEXTO Y NORMATIVA DEL CORREDOR ATLANTICO

1.1 Contextualizacién del Corredor Atlantico
1.1.1 Introduccidén

El transporte de mercancias por ferrocarril es uno de los factores esenciales para
el crecimiento econdémico y el desarrollo de las regiones asi como para la
integracion entre regiones.

Teniendo en cuenta lo anterior, el 22 de septiembre de 2010, se aprueba el
Reglamento (UE) 913/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la
creacion de una Red Ferroviaria Europea para el Transporte de mercancias. El
objetivo de este Reglamento es crear una Red Ferroviaria Europea competitiva
compuesta por corredores de mercancias internacionales con un alto nivel de
rendimiento, abordando temas como la gobernanza, la planificacién de
inversiones, la asignacién de capacidad, la gestién del trafico o la calidad del
servicio.

Los Corredores Ferroviarios de Mercancias de la UE (RFC) son una iniciativa
primordial que pretenden lograr un éarea ferroviaria Unica para el transporte de
mercancias por ferrocarril y responder a la necesidad urgente de mejorar el
trafico de mercancias transfronterizo. El objetivo general del concepto RFC es
fomentar la cooperacién transfronteriza, tanto a nivel de los Estados miembros
como de los administradores de infraestructura ferroviaria y, cuando corresponda,
de los organismos de asignacién de capacidad a lo largo de las rutas claves para
el transporte ferroviario europeo, y fortalecer la participacidon de usuarios y
terminales en el desarrollo del sistema europeo de carga ferroviaria.

Tienen como funciones basica aumentar la competitividad de la carga ferroviaria
internacional, desbloquear el tremendo potencial de crecimiento para el trafico de
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carga de larga distancia y promover el papel clave del ferrocarril en un sistema de
transporte sostenible. La capacidad de comercializacién mejorada de los corredores
es fundamental para mantener y ganar clientes finales para la solucion ferroviaria.

Los corredores de transporte europeos, que forman la columna vertebral de
trafico ferroviario de mercancias de la red principal Red Transeuropea de
Transporte' (RTE-T), constituyen un medio privilegiado para lograr objetivos
econdémicos y ambientales en el contexto de la coherencia territorial y social a
nivel europeo. Pero también son una clave para el desarrollo de los paises
interesados, una palanca para la interconexién de territorios y un medio de accién
para la movilidad y la planificaciéon espacial a nivel regional, nacional e
internacional, teniendo muy presente que, en su toma de decisiones, los actores
territoriales se enfrentan a un nuevo contexto de gobernanza con politicas
nacionales y europeas revisadas, ademas de profundos cambios que afectan al
mundo econdmico y social, y teniendo en cuenta las emergencias ambientales.

Este contexto estd marcado por fuertes incertidumbres:

A corto plazo: la nueva configuracién de las instituciones europeas tras las
elecciones al Parlamento Europeo y los compromisos de los Estados en el ambito
del transporte, en particular en el marco de sus propias competencias.

El Brexit tendré importantes repercusiones en las relaciones y el comercio con el
continente y tendra implicaciones para la ruta futura de los corredores.

A largo plazo: los desafios vinculados a la lucha contra el calentamiento global,
los objetivos de desarrollo sostenible y las transiciones necesarias para llevar a
cabo los desarrollos tecnoldgicos o la aceptacion por la poblacion.

El transporte es una palanca importante de accién para enfrentar estos desafios,
en términos de reduccion de gases de efecto invernadero y de proteccion de la

biodiversidad y de los recursos terrestres.

Por ello, en este capitulo se van a exponer los elementos principales que
caracterizan el Corredor Atlantico, dentro de la Red Transeuropea de Transporte

! Trans-European Transport Networks. Disponible en https://ec.europa.eu/transport/themes/
infrastructure/ten-t_en
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(RTE-T), resaltando los objetivos y oportunidades que presenta para todas las
regiones incluidas en el mismo para, posteriormente, hacer una revisién de la
normativa europea y espafnola existente al respecto.

1.1.2 La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) y los principales Corredores

La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) es una iniciativa europea para
organizar un sistema competitivo de transporte de mercancias.

En el ambito del transporte, la politica europea aborda la implementacién y el
desarrollo de una red europea de lineas ferroviarias, carreteras, vias navegables,
rutas maritimas, puertos, aeropuertos y terminales ferroviarias, dentro de la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T), basada en el Reglamento (UE) n® 1315/2013.
El objetivo final es cerrar brechas entre territorios, eliminar cuellos de botella y
barreras técnicas, asi como fortalecer la cohesién social, econdmica y territorial en
la UE.

Ademas de la construccién de nuevas infraestructuras fisicas, la politica de la RTE-
T apoya la aplicaciéon de innovacién, nuevas tecnologias y soluciones digitales a
todos los modos de transporte. El objetivo es mejorar el uso de las
infraestructuras, reducir el impacto ambiental del transporte, mejorar la eficiencia
energética y aumentar la seguridad.

En el Reglamento 1316/20132 el Parlamento Europeo subrayé que la inversion en
infraestructuras de transporte eficaces era fundamental para posibilitar la defensa
de la competitividad de Europa y para abrir el camino a un crecimiento
econdmico a largo plazo con posterioridad a la crisis, y que la red transeuropea
de transporte (RTE-T) era vital para garantizar el correcto funcionamiento del
mercado interior y para proporcionar un importante valor anadido europeo. El
Parlamento Europeo expuso también su opinidn de que la RTE-T debe ser por
tanto una prioridad fundamental del marco financiero plurianual, que también
debe prever un aumento de los fondos para la RTE-T. Ademas, el Parlamento
Europeo hizo hincapié en la necesidad de maximizar el impacto de la financiacién
concedida por la Unidn y las posibilidades ofrecidas por el Fondo de Cohesién,

2 Diario Oficial de la Unién Europea. Reglamento 1316/2013. Disponible en https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R1316&from=ES
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los Fondos Estructurales y de Inversiéon Europeos, y los instrumentos financieros
para financiar proyectos europeos fundamentales de infraestructuras energéticas
prioritarias, nacionales y transfronterizas, y enfatizé asimismo la necesidad de
asignar fondos sustanciales del presupuesto de la Unién a instrumentos
financieros en este campo.

La red TEN-T busca potenciar especialmente las conexiones este-oeste dentro de
la UE, siendo una prioridad central en su politica de infraestructuras, por lo que
cada corredor abarcara todos los modos de transporte, -carretera, ferrocarril, vias
de navegacion interior, transporte maritimo y aéreo-, y, en particular, las
plataformas de conexion entre los distintos modos de transporte, facilitando el
despliegue de servicios eficientes y sostenibles de transporte de mercancias y
personas.

El Reglamento 1315/2013, sobre las orientaciones de la Unién para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), define una estructura de doble
capa: una Red Global y una Red Basica, que se establece sobre la Red Global,
como también queda recogido en el Tercer Plan de Trabajo del Coordinador
Carlo Secchi 3

a) La RED GLOBAL de la RTE-T, (TEN-T GLOBAL Network) es una red de
transporte multimodal relativamente densa, extraida de las redes nacionales
existentes, accesible para todas las regiones de la Unién, incluidas las regiones
mas periféricas, que permite su desarrollo econdmico, social y territorial. Esta
red estd conformada por toda la infraestructura existente y planificada,
cumpliendo con los requisitos de las directrices marcadas por Europa y cuya
finalizacion esta programada para el afio 2050.

La Red Global se esté desarrollando gradualmente y se conectaré a nivel
regional y nacional con la Red Basica, ya que el objetivo es garantizar que,
progresivamente y para 2050, la inmensa mayoria de las empresas y la
poblacion europea no tarden mas de treinta minutos en acceder a la red
principal, y que, a su vez, los viajes sean més féciles, répidos, seguros y menos
congestionados.

3 Comisién Europea. Atlantic CNC: 3rd Work Plan of the Coordinator Carlo Secchi. April 2018.
Disponible en https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/atlworkplaniiiweb_0.pdf
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b) La RED BASICA (TEN-T CORE Network) es la columna vertebral de la red
global, y esta formada por secciones que, por su ubicacién geografica o su
dimension europea, son de importancia estratégica para los flujos de transporte
europeos o globales. Esta red estd compuesta por nueve corredores
multimodales, incluido el corredor Atlantico, que constituyen los instrumentos
estratégicos para lograr los objetivos de desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte y su entrada en funcionamiento esta prevista para el afio 2030.

Los nueve Corredores* que conforman la columna vertebral de la Red Global de
la RTE-T son:

1. RFC 1: Corredor Rin Alpino. Constituye una de las rutas de Europa mas
utilizadas para el transporte de mercancias. Conecta los puertos de Rotterdam
y Amberes, en el mar del Norte, con la cuenca del Mediterraneo en Génova,
pasando por Suiza y algunos de los grandes centros econdémicos situados en
las regiones del Rin-Ruhr y del Rin-Meno-Neckar, asi como en la aglomeracién
de Milan, en el norte de ltalia. Este corredor multimodal incluye el Rin como via
de navegacion interior. Sus proyectos estrella son los tuneles de base de Suiza
(terminados ya parcialmente) y sus vias de acceso en Alemania e ltalia.

2. RFC 2: Corredor Mar del Norte-Mediterraneo. Se extiende desde Irlanda y el
norte del Reino Unido hasta el mar Mediterraneo en el sur de Francia, pasando
por Paises Bajos, Bélgica y Luxemburgo. Este corredor multimodal, que
comprende varias vias de navegacion interior en el Benelux y en Francia, tiene
por objeto ofrecer no solo unos mejores servicios multimodales entre el mar
del Norte, las cuencas fluviales del Mosa, el Rin, el Escalda, el Sena, el Saona 'y
el Rédano y los puertos de Fos-sur-Mer y de Marsella, sino también una mejor
interconexién entre las islas britanicas y la Europa continental.

3. RFC 3: Corredor Escandinavo-Mediterraneo (ScanMed). Es un eje Norte-Sur
de capital importancia para la economia europea. Cruzando el mar Béltico de
Finlandia a Suecia y pasando por Alemania, los Alpes e ltalia, el corredor
enlaza los grandes centros urbanos y puertos de Escandinavia y del norte de
Alemania, para continuar por los centros de alta produccién industrializada del
sur de Alemania, de Austria y del norte de Italia hasta los puertos italianos y La

¢ Web oficial de la Uniéon Europea. Consultado en febrero de 2020. Disponible en
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/MEMO_14_525.
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Valeta. Los proyectos mas importantes de este corredor son el cruce de
Fehmarnbelt y el tinel de base del Brennero, incluidas sus rutas de acceso. El
corredor se prolonga por el mar desde el sur de lItalia y Sicilia hasta Malta.

4. RFC 4: Corredor Atlantico. Conecta la parte occidental de la peninsula ibérica
y los puertos de El Havre y Ruéan con Paris y con Mannheim/Estrasburgo por
medio de lineas ferroviarias de alta velocidad y lineas convencionales paralelas.
En este corredor, que incluye también el Sena como via de navegacion interior,
ocupa un lugar fundamental la dimensiéon maritima.

5. RFC 5: Corredor Baltico-Adriatico. Es uno de los ejes viarios y ferroviarios
transeuropeos mas importantes. Conecta el mar Baltico con el Adriatico a
través de zonas industrializadas del sur de Polonia (Alta Silesia), Viena,
Bratislava, la regidn alpina oriental y el norte de Italia. En él se inscriben,
ademas, importantes proyectos ferroviarios, tales como el tinel de base de
Semmering y la linea ferroviaria de Koralm en Austria o diversos tramos
transfronterizos entre Polonia, Chequia y Eslovaquia.

6. RFC 6: Corredor del Mediterraneo. Enlazara la peninsula ibérica con la
frontera hdngaro-ucraniana. El corredor seguirad la costa mediterranea de
Espana y Francia, atravesara los Alpes hacia el este por el norte de Italia 'y
dejaréa la costa adriatica de Eslovenia y Croacia en direcciéon a Hungria. Aparte
del rio Po y de algunos canales en el norte de Italia, el corredor consistira
principalmente en carreteras y lineas ferroviarias. Dos proyectos ferroviarios
clave de este corredor seran los enlaces Lyon-Turin y el tramo Venecia-
Liubliana.

7. RFC 7: Corredor Este/Mediterraneo oriental. Conecta las interfaces
maritimas de los mares del Norte, Baltico, Negro y Mediterraneo, optimizando
el uso de los puertos por los que discurre, asi como el de las autopistas del mar
correspondientes. Incluyendo el rio Elba como via de navegacién interior, el
corredor mejorara las conexiones multimodales entre el norte de Alemania, la
Republica Checa, la regidon de Panonia y el sudeste de Europa y se prolongara
por el mar desde Grecia hasta Chipre.

8. RFC 8: Corredor Mar del Norte-Béltico. Une los puertos de la costa oriental
del mar Baltico con los puertos del mar del Norte. El corredor conectara
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Finlandia con Estonia por ferry y establecerd modernos enlaces de transporte
por carretera y ferrocarril entre los tres estados bélticos, por un lado, y Polonia,
Alemania, Paises Bajos y Bélgica, por el otro. El corredor incluird también vias
de navegacion interior entre el rio Oder y los puertos alemanes, neerlandeses y
flamencos, como, por ejemplo, el Canal de Mittelland. Sin embargo, el
proyecto mas importante sera el llamado Ferrocarril del Béltico, es decir, una
nueva linea ferroviaria, con el ancho de via europeo, entre Tallin, Riga, Kaunas y
el nordeste de Polonia.

9. RFC 9: Corredor Rin-Danubio (Republica Checa). Tiene como espina dorsal
las vias navegables del Meno y del Danubio y conecta las regiones centrales de
Estrasburgo y Francfort, a través del sur de Alemania, con Viena, Bratislava,
Budapest y el Mar Negro como punto final, con una importante rama entre
Munich y Praga, Zilina, Kosice y la frontera ucraniana.

Algunas otras instituciones, como la Rail Net Europe (RNT), contemplan dos mas
es decir 11%, anadiendo a los ya sefalados:

10. RFC 10: Corredor de los Balcanes Occidentales (Alpine - Balcanes
Occidentales). Se ha convertido en un nuevo miembro de la Asamblea

General de Rail Net Europe el 4 de diciembre de 2019 en Viena.

RFC 11: Corredor Amber.

5 Rail net Europe. Consultado en mayo de 2020. Disponible en http://rne.eu/rail-freight-corridors/rail-
freight-corridors-general-information/
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Fuente: Rail Net Europe (RNT).

Dentro de esta red, el Corredor Atlantico (RFC 4) es uno de los corredores
prioritarios multimodales que constituye, junto con el resto de corredores, un
vehiculo privilegiado para el logro de un sistema competitivo de transporte de
mercancias, contribuyendo al mismo tiempo a la sostenibilidad ambiental del
transporte ferroviario de mercancias internacional y su competitividad econémica.

Con el fin de lograr unas infraestructuras de transporte de alta calidad y eficientes
en todos los modos, es importante que, en el desarrollo de la Red Transeuropea
de Transporte, se tengan en cuenta:

¢ La seguridad y la proteccién de los movimientos de pasajeros y mercancias.

® La contribucién a la sostenibilidad del cambio climatico y el impacto del
cambio climéatico y de potenciales catastrofes naturales y antropogénicas
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sobre las infraestructuras y la accesibilidad para todos los usuarios del

transporte.

e La garantia de la mayor accesibilidad y conectividad de todas las regiones
de la Unién, tomando en consideracion el caso especifico de las redes
aisladas y las regiones escasamente pobladas, remotas y ultraperiféricas.

¢ La integracidn 6ptima y la interoperabilidad de los modos de transporte.

¢ La construccidon de los enlaces pendientes y eliminar los cuellos de botella,
especialmente en los tramos transfronterizos. En este sentido, los
principales factores respecto de las limitaciones en las infraestructuras de
ferrocarril son:

- El diferente ancho de via entre la peninsula ibérica y Francia.

- La diferencia en la limitacién maxima de la longitud de los trenes entre
paises. Asi, en Portugal es de 500 m; en Espaia esta entre 550 m y 560
m; en Francia es de 750 m y en Alemania es de 740 m. Las secciones con
via Unica limitan la capacidad disponible y condicionan los horarios de los
trenes.

- Las secciones con lineas no electrificadas, que requieren el cambio de
locomotora.

- Las disparidades en los sistemas de sefalizacidn, que requieren el cambio
de méaquinas y conductores en las fronteras.

- Las disparidades en el suministro de potencia, que requieren que el
material rodante cuente con doble y triple voltaje. Existen disparidades
en los tiempos de los trabajos de mantenimiento y demas obras que se
estéan llevando a cabo en las infraestructuras de ferrocarril, dependiendo
del pais en el que se estén ejecutando (de dia, de noche, los fines de
semana...), con cierres parciales o totales de lineas y rutas.

* Implantar y desplegar las aplicaciones telematicas y promover un desarrollo
tecnoldgico innovador. En el contexto del corredor atlantico, la innovacion
es extremadamente relevante para su dimensién externa, con tres
cuestiones clave que surgen como prioridades para el despliegue y futuro
desarrollo del transporte y las consecuencias econémicas-estratégicas:

- Preocupacién de que la seguridad del suministro a largo plazo y la
conformidad con las dos Areas de Control de Emisiones (ECA),
establecidas por la convencion MARPOL y a las cuales se conecta
directamente la costa atlantica, conducirdn a un despliegue masivo de
Gas Natural Licuado (GNL) en base a los casos piloto actuales, se debe
preparar un plan para el despliegue de GNL en el Corredor Atlantico, a
partir del cual se puede evaluar el analisis econémico;
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- Fomentar el potencial maritimo mediante la innovacién y la simplificacion,
especialmente avanzando en los sistemas y procedimientos para
evolucionar la e-maritime (ventanilla Unica portuaria) hacia el e-Freight
(ventanilla Unica en formato electrénico para proporcionar que los
operadores econdmicos informen de una sola vez para todo el transporte)
y aumentar la eficiencia de las cadenas logisticas utilizando el transporte
maritimo (es decir, digitalizaciéon del transporte de mercancias), campos
en los que el Atlantico ya estd muy avanzado;

- La implantacién del denominado ancho estandar que requiere trabajos
importantes en las redes ferroviarias, lo que ofrece la oportunidad de
implementar el sistema de seguridad ERTMS (European Rail Traffic
Management System, Sistema de Gestion de Tréfico Ferroviario Europeo).

e Atenuar la exposicién de las zonas urbanas a los efectos negativos del
transito del transporte ferroviario y por carretera.

e Eliminar los obstaculos administrativos y técnicos, en particular a la
interoperabilidad de la Red Transeuropea de Transporte y a la competencia.

Todas las decisiones y acciones deben respetar los equilibrios econdmicos,
sociales y ambientales a largo plazo, pero también deben tener en cuenta los
desafios vinculados a las profundas transiciones digitales que impactan en la
sociedad y en los estilos de vida.

1.1.3 Conceptualizacién del corredor Atlantico

El corredor Atlantico, como ya se ha expuesto, es uno de los nueve corredores de
transporte multimodal que conforma la red central de la Red Transeuropea de
Transportes (RTE-T) y comunica las regiones del suroeste y el centro de Europa,
conectando los puertos de la peninsula ibérica Algeciras, Sines, Lisboa, Leixdes
(Oporto) y Bilbao - con la parte mas occidental de Francia con Paris y Normandia
(puerto de Le Havre) y maés al este, con Estrasburgo y Mannheim. El area atlantica
europea también estd conectada al Corredor del Mar del Norte, asi como al
Corredor Baltico; ademas, esta conectado a Irlanda y el Reino Unido a través del
Canal de la Mancha y los puertos del norte de Europa.

El Corredor Atléntico, denominado Corredor de carga ferroviaria n® 4 hasta enero

de 2016, cuando Alemania se unié a Portugal, Espafia y Francia como socio de la
European Economic Interest Grouping (EEIG), incluye las lineas ferroviarias
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existentes y los itinerarios planificados entre Sines/Setubal/Lisboa/Aveiro/
Leixdes-Algeciras/Madrid/Bilbao/Zaragoza-Burdeos/La Rochelle/Nantes/Paris/Le
Havre/Estrasburgo-Mannheim, cruzando las fronteras internacionales de Vilar
Formoso/Fuentes de Oforo, Elvas/Badajoz, Irin/Hendaya y Forbach/
Saarbricken.

La principal misiéon del Corredor Atlantico es la gestion de las infraestructuras
ferroviarias existentes a través de la gestién centralizada de la asignaciéon de
capacidad, la gestion del trafico y la relacion con el cliente.

Este Corredor también funciona como una plataforma de coordinacién entre
Portugal, Espafa, Francia y Alemania con respecto a las inversiones en
infraestructura, superando las barreras técnicas y operativas, promoviendo la
interoperabilidad y la gestion de contingencias para aumentar la competitividad
de la carga ferroviaria.

El corredor Atlantico tiene una importante dimension maritima con ocho puertos
principales, asi como un potencial significativo para aumentar su participaciéon
modal en el ferrocarril, especialmente para el transporte de mercancias. También
presenta importantes oportunidades en el campo de la innovacion, relacionadas
especialmente con energias alternativas, transporte maritimo/electrénico y C-ITS
(Sistemas Inteligentes de Transporte Cooperativos).

En cuanto a conexiones de territorios, y como ya se ha mencionado, la finalidad
de este corredor es conectar las regiones del suroeste de Europa con el centro
del continente europeo, proporcionando conexiones, tanto terrestres como
maritimas, entre la peninsula ibérica con Francia y Alemania.

La red global del corredor Atlantico estd compuesta por los siguientes enclaves
logisticos®:

¢ Terminales ferroviarios y trenes. La red central de conexiones ferroviarias
cuenta con una extensidn de 7.616 km. Los requisitos que, para el ano 2030,
deben cumplir todas las lineas y terminales ferroviarias de esta red estan
relacionados con la electrificacion de las lineas, la carga por eje, la longitud

¢ Diario Oficial de la Uniéon Europea. Reglamento de la UE 1315/2013. Disponible en
https://www.boe.es/doue/2013/348/L00129-00171.pdf
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de los trenes, los sistemas ERTMS (European Rail Traffic Management System),
el ancho de via estandar y la intermodalidad, entre otros.

¢ Vias navegables interiores y puertos interiores (mencionados en el Anexo ||
del Reglamento 1315/2013). Hay siete puertos interiores centrales: Le Havre,
Rouen, Paris, Burdeos, Estrasburgo, Metz y Mannheim. Entre los requisitos
que debe cumplir este tipo de infraestructuras son destacables la clasificacion
de los carriles, los sistemas de informacién fluvial, la profundidad, la altura
debajo de los puentes, la disponibilidad de combustibles alternativos limpios
y las buenas conexiones a otras infraestructuras.

* Puertos maritimos centrales (mencionados en el Anexo Il del Reglamento
1315/2013). Algéciras, Sines, Lisboa, Leixoes, Bilbao, Burdeos, Le Havre y
Rouen. Los requisitos mas destacables de estas infraestructuras maritimas
son la conexién al ferrocarril y vias navegables interiores, la disponibilidad
de combustibles alternativos limpios y la gestion de residuos de barcos.

e Carreteras. Los requisitos basicos que deben cumplir las carreteras de la red
global del Corredor Atlantico son el desarrollo de autovias y autopistas y la
disponibilidad de estaciones de combustible alternativo limpio.

e Aeropuertos centrales. Lisboa, Oporto, Madrid, Bilbao, Burdeos, Paris-Orly,
Paris-Charles de Gaulle. Los principales requisitos son: las conexiones con
lineas ferroviarias convencionales y de alta velocidad y la disponibilidad de
combustibles alternativos limpios.

Esta red central del Corredor Atlantico, compuesta, como hemos visto, por varios
tipos de infraestructura, debe cumplir ciertos requisitos para el afio 2030
(Reglamento de la UE 1315/2013), por lo que es necesario examinar si los
objetivos pueden lograrse dentro de los plazos conocidos y desarrollar, en su
caso, soluciones alternativas, a la vez que se confronta con una visién que
garantice conexiones efectivas entre todas las regiones de la UE definidas en
2004 y 2013 en la Red Global.

El Corredor Atlantico, proporciona conexiones tanto terrestres como maritimas
entre regiones que contribuyen con el 12% del Producto Interno Bruto de la UE.
Sus principales conexiones son:

e Sines, Setubal, Lisboa, Aveiro y Leixdes, en Portugal.

e Los puertos de Algeciras, Bilbao y Pasajes, en Espana (y tras la reciente
ampliacién los de Vigo, A Corufa, Gijon y Avilés, Huelva y Cadiz y la
conexion con Canarias).
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* Bayona, Nantes, La Rochelle y Le Havre, en Francia, asi como los puertos
interiores de Burdeos, Rouen y Estrasburgo.

Abarca el ferrocarril, carreteras, aeropuertos, puertos, terminales ferroviarias
(RRT), la via fluvial del rio Sena y la navegabilidad del Guadalquivir.

Este Corredor tiene una importante dimension, cuenta con mas de 7.860 km de
ferrocarril, mas de 4.400 km de carreteras. Incluye 8 puertos béasicos (a los que se
sumaran los 6 de la ampliacidn espaiola), 7 aeropuertos basicos, 10 terminales
intermodales y 7 nudos urbanos, ofreciendo un potencial significativo para aumentar
su cuota modal de ferrocarril, especialmente para el transporte de carga.

Mas alld de explotar rutas monomodales (maritimas y ferroviarias), el corredor
Atlantico, en linea con los objetivos de la RTE-T, apunta a una mejor interconexion
de los modos de transporte entre la costa atlantica y todos sus puertos
principales, asi como los puertos integrales y las plataformas logisticas.

También se conecta y se superpone con otros cuatro corredores:

e Mediterraneo, con una seccion comun Algeciras-Madrid;

e Mar Mediterrdaneo del Norte, con conexiones en Paris y una seccidn
compartida entre Metz y Estrasburgo;

* Rin Alpino y Rin Danubio, ambos con conexién en Mannheim y Estrasburgo.

Hay cinco sucursales de la Red Global que proporcionan conectividad entre el
Corredor y las costas del Atlantico (Nantes— Saint Nazaire- y Noroeste de Espana-
Gijon/A Corufa), Portugal Interior (Duero), el Océano Atlantico con rutas
mundiales (islas Canarias) y complementa la red de vias navegables interiores
(sucursal del Sena al sur de Paris y la via navegable del Guadalquivir).

Los trazados aprobados por el Parlamento Europeo en el Corredor Atlantico, en
el marco de la Red Basica, y segun se define en el Reglamento 1316/2013, son los
siguientes:

Algeciras-Bobadilla-Madrid.

Sines/Lisboa-Madrid-Valladolid.

Lisboa-Aveiro-Leixdes/Porto.
Aveiro-Valladolid-Vitoria-Bergara-Bilbao/Burdeos-Paris-Le Havre/Metz-

Mannheim/Estrasburgo.
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De ellos, los que afectan a Espafia son:

¢ Algeciras-Bobadilla-Madrid.
e Sines/Lisboa-Madrid-Valladolid.
¢ Aveiro-Valladolid-Vitoria-Bergara- Bilbao/Burdeos.

Entre los proyectos prioritarios para la obtencién de financiacién CEF
(Connecting Europe Facility) se pueden destacar:

¢ Sines/Lisboa-Madrid (alta velocidad).
¢ Aveiro-Salamanca-Medina del Campo (conexién ferroviaria).
¢ Bergara-San Sebastian- Bayona (conexion ferroviaria).

Aunque se han logrado progresos importantes a nivel del corredor,
especialmente en las secciones transfronterizas, y segln se recoge en el Atlantic
CNC: Third Work Plan of the European Coordinator Carlo Secchi, abril 2018, aun
quedan importantes proyectos en curso que se espera que estén operativos a
tiempo o con pequenas demoras. Entre ellos que se pueden destacar:

- La Y vasca para 2023;

- El eslabén ferroviario perdido “Evora-Caia”, cuya finalizacién esté prevista
para 2021, aunque es probable que se demore;

- Obras de electrificacién (a 25Kv) en la frontera espafola entre Fuentes de
Onoro y Medina del Campo;

- Conclusién parcial de trabajos en la frontera espafiola en la linea entre
Badajoz y Plasencia, linea mixta para pasajeros y mercancias.

Los gobiernos de Portugal, Espafia y Francia, y sus administradores de
infraestructura ferroviaria, REFER, ADIF y SNCF, han creado organismos de
gobierno para la gestién y supervisiéon del corredor ferroviario Atlantico; la
gestidn de la ventanilla Gnica del Corredor recae en ADIF.

1.1.4 Objetivos y oportunidades del Corredor Atlantico
Los principales objetivos estratégicos del desarrollo del Corredor Atlantico son:

* Mejorar la integracién modal (reequilibrando asi la division modal actual,
altamente dependiente de la carretera para el componente interior).
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e Aprovechar la conectividad maritima.
e Abordar la interoperabilidad ferroviaria, incluso mediante un medidor de via
gradual cambio al estdndar UIC en la Peninsula Ibérica.

Teniendo como base esos objetivos estratégicos, y dentro de este marco, la
necesidad de resolver los cuellos de botella actuales y la falta de enlaces
ferroviarios sigue siendo critica, por lo que hay que prestar especial atencién a las
prioridades establecidas por las directrices RTE-T: transfronterizas, cuellos de
botella, eslabones perdidos, interoperabilidad y multimodalidad, asi como a las
cuestiones financieras. Ademas, el despliegue de combustibles alternativos y de
C-ITS se han considerado también objetivos importantes.

Entre los objetivos especificos del Corredor Atlantico se pueden resaltar los
siguientes:

* Implementar una red europea de carreteras, lineas ferroviarias, vias
navegables interiores, rutas de navegaciéon maritima, puertos, aeropuertos y
terminales ferroviarias.

e Eliminar las barreras técnicas existentes entre las redes de transporte de los
Estados miembros.

e Garantizar la cohesién social y territorial, y con ella, la eficiencia econémica
de la Unién Europea.

e Contribuir a la mejora y al aumento de la competitividad y al fortalecimiento
del mercado interior.

e Aumentar la inversidn publica y privada.

* Incrementar la cuota modal del transporte de mercancias por ferrocarril y
potenciar las autopistas ferroviarias.

e Conexion con el corredor Béltico-mar del Norte.

* Mejorar la intermodalidad:

- Expansién de la transferencia entre modos de transporte.

- Reduccién de la congestion en las carreteras.

- Disminucién de las emisiones de los gases contaminantes y de efecto
invernadero.

- Mejora del comercio.

- Aumento de la seguridad del transporte.

- Mejora de la calidad de vida de los ciudadanos.

- Lograr una estrategia de pais y de region.
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- Potenciar y reforzar el desarrollo econdémico y de las empresas europeas,
nacionales y regionales.

Estos objetivos especificos deben lograrse mediante el establecimiento de
interconexiones y de la interoperabilidad entre las redes nacionales de
transporte, haciendo un uso eficiente y sostenible de los recursos.

Por su parte, entre las oportunidades del Corredor se pueden resaltar:

¢ Las autopistas ferroviarias, que se configuran como sistemas de transporte
en los que vehiculos pesados son transportados por trenes adecuados para
ello. Cada tren de este tipo podria movilizar hasta cuarenta vehiculos
pesados a lo largo de grandes distancias, evitando, de esta manera, las
multiples externalidades negativas derivadas del transporte por carretera.

¢ El desarrollo de los puertos ibéricos en el interior del corredor ferroviario de
carga que, en apoyo de la optimizacién de la red ferroviaria, puede
convertirse en una alternativa competitiva a los puertos del norte de Europa
y el Mediterréneo, en particular para los traficos transcontinentales.

e E| transporte de grandes volimenes de mercancias a lo largo de grandes
distancias, reduciendo potencialmente los costes.

* Reducciéon del impacto medioambiental, a través de la implementacion del
transporte por ferrocarril en detrimento del transporte por carretera.

* La liberalizaciéon del mercado, lo que permitird un aumento de la
competitividad y una reduccion de los precios del transporte por ferrocarril.

* Laintermodalidad de los transportes y plataformas.
¢ La interoperabilidad de los sistemas de senalizacion.
¢ La unificacién del ancho de via.

e La electrificacion de las lineas existentes entre Espafa y Portugal a medio y
largo plazo.

¢ La descongestién de ciertas uniones ferroviarias y el aumento de capacidad,
particularmente en puntos fronterizos.

En resumen, se puede resaltar que la Red Transeuropea de Transporte debe

desarrollarse mediante la creacidon de nuevas infraestructuras de transporte, la
rehabilitacién y la mejora de las infraestructuras ya existentes, y mediante
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medidas que promuevan una utilizacién de la misma basada en el consumo
eficiente de recursos.

La Red Global, y por tanto el Corredor Atlantico, debe ser una red de transporte
de dmbito europeo que garantice la accesibilidad y conectividad de todas las
regiones de la Unién Europea, contribuyendo a los objetivos de reduccién de
efectos sobre el clima incluidos en el libro blanco del transporte, disminuyendo
las emisiones de gases de efecto invernadero para 2050, en un 60%, respecto a
los niveles de 1990. Debe valorarse el impacto en términos de emisiones de
gases de efecto invernadero de los proyectos de interés comun tales como
infraestructuras de transporte nuevas, ampliadas o modernizadas.

El Corredor Atlantico, al igual que la Red Transeuropea de Transporte debe servir
de base para la implantacion a gran escala de nuevas tecnologias e innovacion
que puedan, entre otras cosas, contribuir a aumentar la eficiencia global del
sector europeo del transporte y reducir su huella de carbono (transporte bajo o
cero de carbono en Europa) y, al mismo tiempo, contribuir al objetivo de
aumentar la seguridad de abastecimiento de combustible de la unién.

Por Gltimo, y para alcanzar esos objetivos, es necesario aumentar la disponibilidad
de combustibles alternativos limpios a lo largo de la Red Transeuropea de
Transporte. La disponibilidad de combustibles alternativos limpios debe
corresponder a la demanda de tales combustibles, sin que deba exigirse que
haya acceso a todos los combustibles alternativos limpios en todas y cada una de
las estaciones de repostaje.
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1.2 Normativa europea

El 25 de marzo de 1957 se firmé en Roma un Tratado que daba existencia a la
Comunidad Econdmica Europea (hoy denominado Tratado de Funcionamiento de
la Unién Europea tras la entrada en vigor el 1 de diciembre de 2009 del Tratado
de Lisboa). El Tratado que instituia la CEE afirmaba en su predmbulo que los
estados signatarios estaban “determinados a establecer los fundamentos de una
unioén sin fisuras mas estrecha entre los paises europeos”, “reconociendo que la
eliminacidon de los obstaculos existentes exige una accidén concertada para
garantizar un desarrollo econdmico estable, un intercambio comercial equilibrado
y una competencia leal”. En la préctica, lo que se cred basicamente fue una unién
aduanera. Por ello la CEE fue conocida popularmente como el “Mercado
Comin”. Se acordd un proceso transitorio de 12 anos para el total desarme
arancelario entre los paises miembros. Ante el éxito econémico que trajo la
mayor fluidez de los intercambios comerciales, el plazo transitorio se acorto y el 1
de julio de 1968 se suprimieron todos los aranceles internos entre los estados
comunitarios. Este mercado comun afectaba en realidad exclusivamente a la libre
circulacion de bienes. El libre movimiento de personas, capitales y servicios siguid
sufriendo importantes limitaciones. En este marco, los Estados miembros
(EE.MM), destacan la importancia de una politica comin de transporte.

En 1986 se firma el Acta Unica Europea, tratado que constituye la base de un
amplio programa de seis afos, destinado a eliminar trabas a la libre circulacién de
mercancias a través de las fronteras de la UE, y que da asi origen al “mercado
Unico” en 1992.

En 1993 culmina la creacion del mercado Unico con las “cuatro libertades” de
circulaciéon: mercancias, servicios, personas y capitales. La década de 1990 es
también la de dos Tratados: el de Maastricht (Tratado de la Unién Europea) en
1993 y el de Amsterdam en 1999, constituyendo una nueva etapa en el proceso
creador de una Unién cada vez mas estrecha entre los pueblos de Europa.

Es en este Tratado de Maastricht, firmado el 7 de febrero de 1992 y que entra en
vigor el 1 de noviembre de 1993, donde se fija como objetivo, entre otros,
promover un progreso econdmico y social equilibrado y sostenible,
contribuyendo al establecimiento y al desarrollo de redes transeuropeas en los
sectores de las infraestructuras de transportes, de las telecomunicaciones y de la
energia. En este contexto de mercado abierto y competitivo, la accién de la
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Comunidad tiene como objetivo favorecer la interconexién e interoperabilidad de
las redes nacionales, asi como el acceso a las mismas.

En el futuro, la politica comdn de transporte pasa por la apertura de los mercados
de transporte, el desarrollo de la red transeuropea intermodal basada en el principio
de “movilidad sostenible” (Libro Blanco de 2 de diciembre de 1992 sobre el curso
futuro de la politica comin de transportes)’. Esto implica que los transportes
deben usar menos energia y reducir el impacto negativo sobre el medio ambiente.

En el Libro Blanco titulado «Crecimiento, competitividad y empleo» de 1993, la
Comisidn hizo hincapié en la gran importancia de las Redes Transeuropeas de
Transporte para el mercado interior y, en particular, para la creaciéon de empleo,
tanto mediante la construccién de infraestructuras propiamente dichas como por
el papel desempenado posteriormente por estas en el desarrollo econémico.

El 9y 10 de diciembre de 1994 se relne el Consejo Europeo en Essen en el que
se establecen una serie de lineas fundamentales para medidas a corto y medio plazo
que mejoraran la capacidad competitiva y la situacion del empleo tras el final de la
recesion mundial. Entre ellas se encuentran la realizacion de 14 proyectos
transfronterizos sobre transporte y energia con caracter prioritario cofinanciados
por la UE (ampliando a tres los seleccionados en el Consejo Europeo de Corfu),
subrayando la importancia de los sistemas de gestidon del transporte. Asi se
emprenderan a partir de 1995 los proyectos prioritarios en el sector de las
infraestructuras de transporte, en particular en el sector ferroviario, dando asi un
nuevo impulso a la expansidn econdémica. La mayoria de los proyectos tienen
relacién con la interoperabilidad e integracién de los distintos modos.

El Consejo Europeo, habida cuenta de que los principales obstaculos para el
desarrollo de los proyectos sobre transporte son, en su mayor parte, juridicos y
administrativos (segun Informe del Grupo Chistophersen?®), solicita a la Comision
y a los Estados que tomen medidas pertinentes y se adopten pronto las medidas
necesarias relativas a las directrices sobre transporte y energia, para establecer un
marco duradero que permita actuar a la Unidn en este &mbito, instando igualmente

7 La politica comdn de transporte se encuentra publicada en los diferentes Libros Blancos de la Comision
siendo documentos que contienen propuestas de accién comunitaria en un ambito especifico y
constituyen la guia para llevarlos a cabo.

8 El Informe Christophersen seleccioné 47 proyectos prioritarios por ser los de mayor garantia financiera
y por tener mayor respaldo de los EE.MM.
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a que se apruebe lo antes posible las orientaciones y el reglamento financiero
responsable. Asi mismo se insta al Banco Europeo de Inversiones (BEI) a proseguir
su labor de ayudar a financiar los proyectos prioritarios en estrecha colaboracion
con los EE.MM y con los promotores interesados.

Hasta la fecha no ha concluido el Convenio sobre el control de personas en el
cruce de las fronteras exteriores para la creacién de un espacio sin fronteras
interiores, con arreglo a las disposiciones del Tratado de Maastricht que
comprenda la libre circulacién de personas.

El 26 de marzo de 1995, entra en vigor el Acuerdo de Schengen en siete paises:
Alemania, Bélgica, Francia, Luxemburgo, Paises Bajos, Portugal y Espafa. Los
viajeros de cualquier nacionalidad pueden viajar entre todos estos paises sin
control de pasaportes en las fronteras. Desde entonces, otros paises se han
adherido al espacio Schengen.

El 17 de junio de 1997, se firma el Tratado de Amsterdam, basado en los logros
del Tratado de Maastricht, que establece planes para reformar las instituciones de
la UE, dar a Europa una voz maés fuerte en el mundo y dedicar méas recursos al
empleo y los derechos de los ciudadanos.

Con la creacién del mercado Unico europeo, disponer de una red de transporte
interoperable se convirtié en uno de los pilares basicos para potenciar las
relaciones econdmicas, riqueza y desarrollo entre los paises miembros. En el
marco de una apertura de los mercados de transportes también es preciso
establecer unas condiciones de competencia equitativas entre los diferentes
modos de transporte y dentro de cada uno de ellos; por ello, es preciso
armonizar las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas de los
EE.MM incluidas las condiciones técnicas, sociales y fiscales, relativas a los
servicios de transporte’. Se trataba de contar con infraestructuras modernas para
el transporte de viajeros y mercancias, soportadas por una normativa y tecnologia
comln que superaran la simple yuxtaposicién de las vias nacionales. Asi,
surgieron las redes transeuropeas del transporte RTE-T (Decisidon 1692/96/CE del

? Directiva 96/48/ CE, de 23 de julio de 1996, relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo de alta velocidad. Directiva 2001/16/CE, de 19 de marzo de 2001, relativa a la
interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo convencional. Consultado en septiembre de 2019.
Disponible en https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A31996L0048 y https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A32001L0016
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Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de julio de 1996 sobre las
orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de
transporte’®), que abarcan el transporte por carretera y ferrocarril, incluyendo las
vias navegables y los puertos maritimos, ademas de la red aeroportuaria. También
forman parte de esta categoria los sistemas inteligentes de gestién del
transporte, como Galileo, el sistema europeo de radionavegacion por satélite o el
sistema europeo de gestion del trafico ferroviario ERTMS.

La Decisién n°1346/2001/CE, de 22 de mayo de 2001, por la que se modifican las
orientaciones de la RTE-T en lo que se refiere a puertos maritimos, puertos
interiores y terminales intermodales completé un «plan de desarrollo de los
transportes» a escala comunitaria para todos los modos de transporte.

La UE tiene como objetivo garantizar la circulacién uniforme, eficaz, seguray libre
de personas y bienes a través de redes integradas con todos los medios de trans-
porte (carretera, ferrocarril, agua y aire). La UE debe hacer frente a problemas tan
variados como el cambio climatico, los derechos de los pasajeros, los combustibles
limpios y la reduccién de la burocracia relacionada con las aduanas en los puertos.

La Comisién Europea publicd en 2001 el Libro Blanco sobre el transporte bajo el
titulo “La politica europea de transporte de cara a 2010: la hora de la verdad”.
Hasta la fecha, nicamente estaban finalizados tres de los catorce proyectos definidos
en el Consejo de Essen, debido no solo a la insuficiencia presupuestaria sino también
a la implementacién de las politicas de transporte de los distintos EE.MM.

El objetivo del Libro Blanco es establecer un programa de accién con medidas escalo-
nadas que tendrian que adoptarse antes de 2010 y que son necesarias para orientar
Europa hacia una movilidad sostenible, luchando contra la congestidn, ya que se pro-
nosticaba un fuerte incremento del volumen de transporte, y los efectos medioambien-
tales', exponiendo los instrumentos politicos y legislativos para conseguirlo.

0 Con posterioridad, fue refundida en aras a una mayor claridad por la Decision 661/2010/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de julio de 2010, sobre las orientaciones de la Unién para el
desarrollo de la red transeuropea de transporte. Disponible en https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/es/LSU/?uri=CELEX%3A32010D0661

" Directiva 85/337 CEE, de 27 de junio de 1985, relativa a la evaluacién de las repercusiones de
determinados proyectos pulblicos y privados sobre el medio ambiente. Consultado en septiembre de
2019. Disponible en http://noticias.juridicas.com/base_datos/Admin/dir1985-337-cee.html.

Directiva 92/43 CEE de 21 de mayo de 1992, relativa a la conservacién de los habitats naturales y de la
fauna y flora silvestres. Consultado en septiembre de 2019. Disponible en https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=LEGISSUM%3AI28076

_43 -



[Consejo

e EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

@ ¢ ¢ Exwemadura

Entre las 60 medidas propuestas se encuentran: la revitalizacion del ferrocarril,
hacer realidad la intermodalidad, mejorar la calidad del sector del transporte por
carretera y la revision de la red transeuropea.

Ante la perspectiva de una inminente ampliacién de la Unién Europea y ante la
necesidad de una revisiéon de la RTE-T, en 2003 se cred un grupo de trabajo que
elabord un informe denominado Informe Van Miert con el objetivo claro de
definir un nimero exacto y limitado de proyectos de infraestructuras de
transporte que propicien la mejora de las comunicaciones, todo ello en sintonia
con el Libro Blanco. Estos proyectos se clasifican en 4 categorias con distinto
ritmo de ejecucion (cuadro 1.1-1).

Cuadro 1.2-1:
Informe Van Miert. Categoria de Proyectos

Proyectos que fueron definidos como prioritarios en Essen, cinco de los cuales

s expiran antes de 2010 como la conexién ferroviaria Madrid-Barcelona-Perpignan.

) 18 nuevos proyectos que tendrian que ser capaces de aportar un valor afiadido
Lista 1 europeo claro y de ponerse en marcha antes de 2010, como el Galileo, la
ordenacion del Danubio o las autopistas del mar.

Lisia 2 A mas largo plazo, pero con igual valor afiadido europeo, se encuentra un nuevo
grupo de proyectos que empiezan a concretarse.

Con el objetivo claro de alcanzar una mayor cohesion territorial, se encuentra un

Lista 3 grupo de proyectos que pretenden cumplir una doble funcién: mejora de la
accesibilidad y de la interconexion de redes, y la facilitacion de las conexiones
transfronterizas.

Fuente: Informe Van Miert.

A partir de entonces, se amplia el nimero de proyectos prioritarios (Decisién
884/2004/CE) por la que se modifica la anterior Decisién 1692/96/CE
incrementando el nimero de proyectos a 30 y el horizonte temporal a 2020,
promoviendo la intermodalidad y la interconexién entre redes modales.

En junio de 2006, la Comisién presenta una revisién intermedia del Libro
Blanco de 2001 “Por una Europa en movimiento — Movilidad sostenible para
nuestro continente” en el que considera que las medidas previstas en 2001 son
insuficientes y afiade, entre otros, planes de accién para la logistica del transporte
de mercancias y despliegue de sistemas de transporte inteligente en Europa.
Ademas, el transporte es el Unico sector de la Unidn cuyas emisiones de gases de
efecto invernadero han aumentado desde 1990.
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El Reglamento (UE) 913/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de
septiembre de 2010, sobre una red ferroviaria europea para un transporte de
mercancias competitivo'?, dispuso normas para la creacién y la organizacién de
corredores europeos de mercancias para aumentar la competitividad del ferrocarril
frente a otros medios de transporte mejorando la interoperabilidad en el marco de la
nueva Estrategia de la Unién Europea para el crecimiento y el empleo. (Cuadro n° 2).

Los servicios de transporte nacional e internacional de mercancias por ferrocarril,
que estan abiertos a la competencia desde el 1 de enero de 2007, precisan de
una infraestructura ferroviaria de buena calidad y financiada adecuadamente.

El disefio de un corredor de mercancias debe tratar de garantizar la continuidad a
lo largo del corredor, estableciendo las interconexiones necesarias entre las
infraestructuras ferroviarias existentes. La implantacién de terminales intermodales
de mercancias debe considerarse también una necesidad.

En caso necesario, la creacién de dichos corredores debe hacerse con apoyo
financiero de los programas RTE-T, Marco Polo y de Investigacién, y de otras
politicas y fondos de la Unién como el Fondo Europeo de Desarrollo Regional o
el Fondo de Cohesidn, asi como el Banco Europeo de Inversiones.

Cuadro 1.2-2:

Lista de las rutas iniciales de corredores de mercancias

Rutas principales (1)

1 Zeebrugge-Amberes/Rotterdam-Duisburg-[Basileal-Milan-Génova
2 Rotterdam-Amberes-Luxemburgo-Metz-Dijon-Lyon/ [Basilea]
8 Estocolmo-Malmé-Copenhague-Hamburgo-Innsbruck-Verona-Palermo

Sines-Lisboa/Leixdes—Madrid-Medina del Campo/ Bilbao/San Sebastian-Irin- Burdeos-
Paris/Le Havre/Metz

4 Sines-Elvas/Algeciras
Gdynia-Katowice-Ostrava/Zilina-Bratislava/Viena/Klagenfurt-Udine-Venecia/Trieste/Bolonia/Ravena/

5 Graz-Maribor-Liubliana-Koper/Trieste

6 Almeria-Valencia/Madrid-Zaragoza/Barcelona-Marsella-Lyon-Turin-Milan-Verona-

Padua/Venecia-Trieste/Koper-Liubliana-Budapest-Zahony (frontera Hungria-Ucrania)
7 — Bucarest-Constanta Praga-Viena/Bratislava-Budapest—Vidin-Sofia-Sal6nica-Atenas
8 Bremerhaven/Rotterdam/Amberes-Aquisgran/Berlin-Varsovia-Terespol (frontera Polonia-
Belarus)/Kaunas
9 Praga-Horni Lide-Zilina-Kogice- ierna nad Tisou (frontera Eslovaquia-Ucrania)
(1) «/» significa rutas alternativas. En consonancia con los proyectos prioritarios RTE-T, en un futuro las rutas 4 y 6 deberan verse

completadas por el proyecto no 16, eje ferroviario de mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Paris, que incluye la travesia central del
Pirineo mediante tunel de baja cota.

2 Modificado por el Reglamento (UE) 1316/2013, de 11 de diciembre de 2013, por el que se crea el

Mecanismo “Conectar Europa” para el periodo 2014-2020. Consultado en septiembre de 2019.
Disponible en https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1316
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En lo sucesivo, la UE comenzd a definir qué rutas prioritarias serian las que
recibirian mayor impulso gestor y financiero con objeto de facilitar las
comunicaciones, fundamentalmente entre los principales puertos maritimos y las
grandes areas industriales y centros logisticos de los paises de la Unidn. A partir
de los estudios realizados surgieron los nueve grandes Corredores de la Red
Basica que estructuran Europa (mapa n° 1): Atlantico, Béltico-Adriatico,
Mediterraneo, Mar del Norte-Béltico, Mar del Norte-Mediterraneo, Oriente-
Mediterraneo Oriental, Rin-Alpes, Rin-Danubio, Escandinavia-Mediterraneo.

Mapa 1.2-1:
Los Corredores de la Red Basica definidos en el Reglamento 1316/2013

Atléntico, Baltico-Adridtico, Mediterrdneo, Mar del Norte-Béltico, Mar del Norte-Mediterrédneo, |
Oriente-Mediterrédneo Oriental, Rin-Alpes, Rin-Danublo, Escandinavia-Mediterrdneo.

Fuente: Comision Europea.
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El Libro Blanco de 2011, denominado Hoja de ruta hacia un espacio tnico
europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y
sostenible, establece 40 medidas especificas y enumera 131 iniciativas concretas
para la siguiente década con el fin de construir un sistema de transporte
competitivo que eliminarad importantes cuellos de botella y que trasladaré a
personas y mercancias de forma eficiente y segura por toda la UE. Las propuestas
deberian reducir la dependencia de la UE del petréleo importado, lograr una
movilidad urbana que esté fundamentalmente libre de emisiones de CO para
2030 y reducir las emisiones de carbono del transporte en un 60 % para 2050.

La hoja de ruta identifica diferentes objetivos en los que cabria destacar:

e Transferir para 2030 el 30 % del transporte de mercancias por carretera con
un recorrido superior a los 300 km al ferrocarril o a la navegacién fluvial, y
superar el 50 % para 2050;

e Triplicar la red de ferrocarriles de alta velocidad existente para 2030; en
2050, la mayor parte del transporte de pasajeros de media distancia deberia
realizarse por ferrocarril;

e Disponer para 2030 de una red basica de RTE-T que cubra toda la UE y esté
plenamente operativa, en la que se integren todas las formas de transporte;

e Conectar para 2050 los principales aeropuertos a la red ferroviaria, a los
puertos de mar principales y al sistema de navegacion interior;

* Implantar sistemas de gestion del trafico para los diversos modos de
transporte, como para la red de ferrocarril y las carreteras;

¢ Desarrollar para 2020 un sistema de pago y gestion de la informacién de los
transportes multimodales.

La Comisidn busca crear un verdadero espacio Unico europeo de transporte,
eliminando todas las barreras residuales entre modos de transporte y sistemas
nacionales, favoreciendo el proceso de integracién y facilitando el surgimiento de
operadores multinacionales y multimodales.

Esta estrategia global para el transporte pretende crear para 2050 un sistema de
transporte competitivo que aumente la movilidad, elimine los principales
obstaculos en las dreas fundamentales y potencie el crecimiento y el empleo. La
estrategia se complementa con iniciativas como:
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e El programa Horizonte 20203, con su apoyo a la investigaciéon y la
innovacién en los transportes inteligentes, ecoldgicos e integrados;

¢ E| Mecanismo Conectar Europa, que ofrece financiacién para diez proyectos
de infraestructuras de transporte transnacionales;

* La Hoja de ruta hacia una economia hipocarbénica para 2020, en la que el
transporte es un sector clave para lograr ese objetivo;

¢ Diversas medidas de eficiencia energética para reducir para 2020 el uso de
energia primaria en Europa en un 20%.

A raiz de la publicacién del Libro Blanco de 2011, el Parlamento aprobd dos
Resoluciones. La primera Resolucién, de 15 de diciembre de 2011, denominada
“Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por un sistema de
transporte competitivo y sostenible”, hace un balance desigual de los progresos
alcanzados en su ejecuciéon. De cara a la materializaciéon de un espacio Unico de
transporte en el 2020 se insiste en la importancia que reviste un sistema que
parta de la interconexién y la interoperabilidad. El Parlamento aprueba 10
objetivos para un sistema de transporte competitivo y eficiente. En la segunda
Resolucién, de 9 de septiembre de 2015, sobre “Hacer balance y avanzar hacia
una movilidad sostenible”, el Parlamento insta a la Comisién a proponer medidas
legislativas adicionales (teniendo en cuenta la enorme brecha existente entre los
objetivos del Libro Blanco de 2011 y los medios financieros para alcanzarlos) y
una estrategia global para reducir las emisiones de carbono del transporte,
creando un sistema de transportes mas eficaz, sostenible y competitivo.

A través del Reglamento UE 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 11 de diciembre de 2013 sobre las orientaciones de la Unidn para el
desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte' y por el que se deroga la
Decision 661/2010/UE, se establecieron las alineaciones y nodos concretos que
forman parte de cada uno de los corredores, asi como los requisitos técnicos
necesarios para materializar en 2030 una red multimodal sélidamente
estructurada y homogénea que vertebre la movilidad en Europa. La mejor forma
de desarrollar la red transeuropea de transporte debe ser mediante una
estrategia de doble capa consistente en una red global y otra basica, basada en

'3 Es el mayor programa de investigacion e innovacién en la Unién Europea con un presupuesto de casi
€ 80 mil millones para el periodo 2014-2020. Su principal objetivo es asegurar la competitividad global
de Europa. Es el programa marco que precede a Horizonte Europa cuyo plazo de ejecucién sera 2021-
2027.

4 Modificado por el Reglamento (UE) 473/2014 de la Comision de 17 de enero de 2014 y Reglamento
(UE) 2016/758 de 4 de febrero de 2016.
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una metodologia comun y transparente, ya que ambas capas representan el nivel
méaximo de planificacién de infraestructuras en la Union.

A mas tardar en 2030 debe determinarse la red béasica y deben tomarse las
medidas oportunas para desarrollarla con prioridad dentro del marco que
ofrecera la red global. Dicha red basica debe constituir la columna vertebral del
desarrollo de una red de transporte multimodal sostenible y fomentar el
desarrollo de la totalidad de la red global.

Para establecer la red basica de forma coordinada y oportuna de modo que pueda
sacarse el maximo provecho de la red, los Estados miembros interesados deben
garantizar que se tomen las medidas adecuadas para que los proyectos de interés
comun estén finalizados a mas tardar en 2030. Por lo que respecta a la red global,
los Estados miembros deberan poner su maximo empefio en finalizarla y dar cum-
plimiento a las disposiciones aplicables de las orientaciones en 2050 a mas tardar.

Los corredores de la red basica seran multimodales y estaran abiertos a la
inclusién de todos los modos de transporte contemplados en el presente
Reglamento. Cruzaran al menos dos fronteras y, en lo posible, comprenderan al
menos tres modos de transporte, con inclusidon, cuando proceda, de las
autopistas del mar.

La Unidén Europea delimita la red basica transeuropea de transporte respecto de
nueve corredores: Adridtico-Béaltico; Mar del Norte-Béltico, Mediterraneo,
Oriente-Mediterraneo Oriental, Escandinavia-Mediterraneo, Rei-Alpino, Atlantico,
Mar del Norte-Mediterraneo y Rei-Danubio.

El Reglamento UE 1316/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de
diciembre de 2013, por el que se crea el Mecanismo Conectar Europa (MCE)
para el periodo 2014-2020, por el que se modifica el Reglamento 913/2010 y
por el que se derogan los Reglamentos 680/2007 y 67/2010, permitira la
preparacion y ejecucion de proyectos de interés comun, en el marco de la politica
de las redes transeuropeas en los sectores del transporte, las telecomunicaciones
y la energia. En particular, el MCE apoyara la ejecucién de los proyectos de
interés comln encaminados al desarrollo y construccién de infraestructuras y
servicios nuevos o a la mejora de infraestructuras y servicios existentes en los
sectores del transporte, las telecomunicaciones y la energia. Dara prioridad a los
enlaces inexistentes en el sector del transporte. Ademas, el MCE contribuira a
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apoyar proyectos con valor afiadido europeo y ventajas sociales significativas, que
no reciban financiacién adecuada del mercado. Su objetivo Ultimo es fomentar la
inversion en redes transeuropeas y movilizar fondos de los sectores publico y
privado. Asimismo, establece la cantidad de dinero que debe estar disponible
entre 2014-2020 y para qué dmbitos.

Cuadro1.2-3: Normativa de modificacién/ampliacion del Reglamento 1316/2013

por el que se establece el Mecanismo Conectar Europa

Afio Normativa Principales consideraciones
Reglamento delegado (UE) 275/2014 de la Modifica el Anexo | del Reglamento 1316/2013 por el que
2014 Comision de 7 de enero de 2014 se establecen las prioridades de financiacion en el dmbito
del transporte a efectos de los programas de trabajo
plurianuales y anuales.
Reglamento (UE) 2015/1017 del Parlamento Euro-  Se propone ampliar la duracién del Fondo Europeo para
peo y del Consejo de 25 de jL{nio de 201 5; rglativo Inversiones estratégicas e introducir mejoras técnicas para
2015  alFondo Europeo para Inversiones Estratégicas, o R y para el Centro Europeo de Asesoramiento
Centro Europeo de Asesoramiento para la Inver- ara la Inversién
sion y al Portal Europeo de Proyectos de Inversion P '
Complementa el Reglamento 1316/2013 con el objeto de
posibilitar la oportuna adopcion de los actos de ejecucion
2016  Reglamento delegado (UE) 2016/1649 de la  previstos en el reglamento 1316/2013, para garantizar la
Comisién de 8 de julio de 2016 continuidad juridica del programa del MCE, establece
prioridades de financiacion que deben reflejarse en los
programas plurianuales y anuales contemplados.
2017  Reglamento (UE) 2,017/1953 del Parlamento  po1ativo al fomento de la conectividad.
Europeo y del Consejo de 25 de octubre de 2017
En el contexto de la ampliacion del Fondo Europeo para
Inversiones Estratégicas (FEIE) inicialmente previsto para
Reglamento UE 2017/2396 del Parlamento 3 afos, hasta finales de 2020. Ademas, transfiere fondos
2017 europeo y del Consejo de 13 de diciembre de  no utilizados del MCE, asi como dinero de los ingresos y
2017que modifica el Reglamento (UE) 2015/1017.  reembolsos del instrumento de deuda del MCE y del
Fondo Europeo 2020 para la energia, el cambio climatico
y las infraestructuras hasta el FEIE.
Introduce un mecanismo de financiacién “mixta”* para
que todas las acciones que contribuyan a proyectos de
Reglamento (UE, EURATOM) 2018/1046 de 18 de interés coman podrian recibir financiacion. La contribucion
2018 julio de 2018 total a los mecanismos de financiacién mixta del MCE del
presupuesto de la UE no puede superar el 10 % de la
dotacion
Resolucion legislativa del Parlamento Europeo, de
2018 13 de marzo de 2019, sobre la propuesta de

Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo
que modifica el Reglamento (UE) n.° 1316/2013
por lo que respecta a la retirada del Reino Unido
de la Union

Fuente: Elaboracién propia.
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*Un acuerdo de cooperaciéon que se establece entre la Comisidn e instituciones
de desarrollo u otras instituciones financieras publicas con vistas a combinar
formas de ayuda no reembolsables o instrumentos financieros o garantias
presupuestarias con cargo al presupuesto y formas de ayuda reembolsables de
desarrollo u otras instituciones financieras publicas, asi como de instituciones
financieras del sector privado e inversores del sector privado.

Los siguientes objetivos generales se aplicarén a los sectores del transporte, las
telecomunicaciones y la energia:

e Contribuir a un crecimiento inteligente, sostenible e integrador, en linea con
la Estrategia Europa 2020, mediante el desarrollo de redes transeuropeas
modernas y de altas prestaciones que tengan en cuenta los futuros flujos de
transporte previstos, beneficiando asi a toda la Unidén en términos de mejora
de la competitividad en el mercado mundial y de la cohesiéon econémica,
social y territorial en el mercado interior, y creando un entorno mas propicio
a la inversién privada, publica o publico-privada gracias a una combinacion
de instrumentos financieros y de apoyo directo de la Unidn, cuando los
proyectos puedan beneficiarse de tal combinacién de instrumentos, y al
aprovechamiento adecuado de las sinergias intersectoriales.

e Permitir a la Unidn lograr sus objetivos en materia de desarrollo sostenible,
incluidos la reduccién del 20 % como minimo de las emisiones de gases de
efecto invernadero con respecto a los niveles de 1990 y el aumento del 20%
de la eficiencia energética, y el incremento de la cuota de energias
renovables hasta el 20 % de aqui a 2020, contribuyendo asi a los objetivos a
medio y largo plazo de la Unién respecto a la descarbonizacién y
garantizando al mismo tiempo una mayor solidaridad entre los EEUU.

Son actividades subvencionables:
1. Sector del transporte
a) Eliminar los cuellos de botella, mejorar la interoperabilidad del transporte,
realizar conexiones donde no existan y, en particular, mejorar los tramos

transfronterizos.

b) Garantizar unos sistemas de transporte sostenibles y eficientes a largo plazo,
con objeto de prepararse para los futuros flujos de transporte previstos, asi
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como de hacer posible la descarbonizaciéon de todos los modos de transporte
mediante la transicion a tecnologias hipocarbénicas innovadoras y eficientes en
el uso de la energia, al tiempo que se optimiza la seguridad.

c) Optimizar la integraciéon y la interconexién de los modos de transporte y
reforzar la interoperabilidad de los servicios de transporte, garantizando al
mismo tiempo la accesibilidad de las infraestructuras de transporte.

2. En el sector de las telecomunicaciones, el MCE apoyara actuaciones que
persigan los objetivos especificados en el reglamento correspondiente sobre
orientaciones para redes transeuropeas en el area de las infraestructuras de
telecomunicaciones.

En el Reglamento 1316/2013 se establecia que “a mas tardar el 31 de diciembre
de 2017, la Comisién, en cooperacién con los EE.MM vy los beneficiarios
interesados, preparara un informe de evaluacién, destinado al Parlamento
Europeo y al Consejo, sobre la consecucién de los objetivos de todas las medidas
(en cuanto a resultados e incidencia), la eficiencia en la utilizaciéon de los recursos
y el valor anadido europeo del MCE, con miras a adoptar una decisién sobre la
renovacion, modificacidn o suspensién de las medidas”.

Ademas, la Comisién evaluard antes del 31 de diciembre de 2023 el grado de
implantacion de la red basica y ello previa consulta de los EE.MM y con la ayuda
de los coordinadores europeos’>.

En 2014, se identificaron un total de 265 proyectos para el Corredor Atlantico, de
los que aproximadamente un 40% correspondia a proyectos ferroviarios, un 24%
a puertos y un 23% a intermodal. En el caso del Corredor Mediterraneo, en el
estudio de 2014, se identificaron 300 proyectos, de los cuales el 44% estaba
asociado al modo ferroviario y el 20% a puertos.

Desde 2015, la UE promovié la elaboracién y puesta en marcha de nuevos planes

de trabajo con actuaciones especificas para impulsar los corredores Atlantico y
Mediterraneo, dos proyectos considerados prioritarios.

' La Comisién estara asistida por el Comité de Coordinacién del MCE. Dicho Comité sera un comité en
el sentido del Reglamento (UE) n® 182/2011.
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La elaboracion de las listas de proyectos y medidas asociadas a cada corredor y la
consecucion de los objetivos marcados por la Comisién Europea en su normativa,
pasan necesariamente por el consenso politico entre los diferentes EEUU y entre
los Gobiernos centrales y las regiones, asi como por la coordinacién y
entendimiento entre los diferentes agentes publicos y privados involucrados. Los
proyectos que son seleccionados para cada corredor y las ayudas europeas que
se destinan a ellos son decisiones de importancia clave tanto para los actores
implicados en el comercio internacional —gestores de infraestructuras,
transportistas y operadores logisticos— como para el desarrollo econémico de los
Estados. Las actuaciones de la Comisidn Europea tienen objetivos a corto (2020),
medio (2030) y largo plazo (2050), siendo este Gltimo el ano horizonte final en el
que se prevé un crecimiento del trafico terrestre de mercancias superior al 50%.

En marzo de 2017, determinados Estados miembros, entre los que se encuentra
el Reino de Espana, envian al Parlamento una carta de intenciones sobre
propuestas de ampliaciéon del Corredor Atlantico de transporte de mercancias y
que da lugar a la Decision UE 2018/300 de 11 de enero de 2018. Las nuevas
conexiones mejoraran la integracién del corredor ferroviario de mercancias con
otros modos de transporte. Las ampliaciones crearan una nueva conexién con el
corredor Mediterraneo de transporte ferroviario de mercancias en Zaragoza; la
coherencia de ambos corredores ferroviarios de mercancias, asi como con la RTE-
T, estd garantizada. Las ampliaciones a Zaragoza y Nantes Saint Nazaire se sitGan
en la red bésica, la ampliacién a La Rochelle forma parte de la Red Global y la
ampliacion a la terminal de Valongo esta en la zona de influencia del nodo
principal de Oporto de la RTE-T, por lo que todas ellas estan en consonancia con
la RTE-T (mapa 2).

En 2018, la Comision Europea presenta una Propuesta de Reglamento del
Parlamento Europeo y del Consejo por el que se establece el Mecanismo
"Conectar Europa” y se derogan los Reglamentos 1316/2013 y 283/2014, cuyo
objetivo es incluir la ampliacién de los nueve corredores en el préximo programa
financiero 2021-2027, las formas de financiacién y las normas para la concesién
de ayudas.
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Mapa 1.2-2:
Ampliacién de la Red basica de Corredores europeos

Fuente: Comision Europea.

En el contexto de estimular la creacion de empleo y conseguir un crecimiento
inteligente, sostenible e integrador, la Unién necesita infraestructuras modernas y
de alto rendimiento en los sectores del transporte, de las telecomunicaciones y
de la energia que contribuyan a conectar e integrar la Unidn y todas sus regiones.
Esas conexiones son fundamentales para la libre circulaciéon de personas,
mercancias, servicios y capitales. Las redes transeuropeas facilitan las conexiones
transfronterizas, promueven una mayor cohesiéon econémica, social y territorial, y
contribuyen a una economia social de mercado méas competitiva y a la lucha
contra el cambio climético.
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Disponer de unas infraestructuras modernas, limpias, inteligentes, sostenibles,
integradoras y seguras desde el punto de vista operacional y fisico produciran
beneficios tangibles a los ciudadanos y a las empresas europeas.

Con este fin el MCE apoya las inversiones en infraestructuras mediante el
desarrollo de las redes transeuropeas (RTE).

El MCE se centra en proyectos del maximo valor afiadido europeo y cataliza las
inversiones en proyectos con repercusiones transfronterizas, asi “esta disefado
para fomentar la inversion en las redes transeuropeas.”

En el ambito del transporte, el MCE tiene como objeto contribuir a la realizacién
de los dos niveles de la RTE-T: el pilar estratégico (la red basica) para 2030 y su
nivel mas amplio (la red global) para 2050.

La Comisidon presentd en mayo de 2018 su propuesta que incluia un importe de
42.265 millones de EUR para el Mecanismo “Conectar Europa”.

La politica de transportes se considera fundamental en el fortalecimiento de la
cohesién econdmica y social de la UE. Contribuye a reducir las disparidades
regionales, mejorando el acceso a las regiones insulares y periféricas. Ademas,
tiene un efecto positivo para la creacion de puestos de trabajo, ya que fomenta
las inversiones en infraestructuras de transporte y favorece la movilidad de los
trabajadores. Estos objetivos tienen que conseguirse mediante la mejora de la
seguridad, la reduccién del ruido y la contaminacién y la promocién de la
proteccion del medio ambiente.

El transporte es vital para la economia europea: sin buenas conexiones, Europa
no lograréa crecer ni prosperar. La nueva politica infraestructural de la UE pondra
en marcha en sus 27 EE.MM (en consonancia con la notificacién por parte del
Reino Unido de su intencidn de retirarse de la UE y de Euratom sobre la base del
art.50 del TFUE, recibida por el Consejo Europeo el 29 de marzo de 2017) una
solida red europea de transportes que permitird impulsar el crecimiento y la
competitividad. La nueva red conectard el este con el oeste y sustituira el
incompleto mosaico actual de transportes por una red genuinamente europea.
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Cuadro 1.2-4:

Ano

1957

1992

1994

1996

2001

2001

2003-2004

2004

2010

Politica europea de Transporte (principales normas)

Normativa

Tratado Constitutivo de la
Comunidad Econémica Europea
(firmado en Roma)

Tratado de Maastrich

Consejo Europeo de Corfu

Consejo Europeo de Essen

Decision 1692/96/CE del Parla-
mento Europeo y del Consejo de
23 de julio de 1996 “Orientaciones
Comunitarias para el desarrollo de
la Red Transeuropea del Trans-
porte” (derogada)

Decision 1346/2001/CE de 22 de
mayo de 2001

Libro Blanco sobre el Transporte
bajo el titulo “La politica europea
de transporte de cara al 2010: la
hora de la verdad

Revisién: Informe Van Miert

Decisién 884/2004/CE

Reglamento (UE) 913/2010 del
Parlamento Europeo y del Consejo
de 22 de septiembre de 2010
sobre una red ferroviaria europea
para un transporte de mercancias
competitivo.

— 56 —

Principales consideraciones

Se crea la CEE y se dedica un Titulo completo a la
politica comUn de transporte.

Culminacién del Mercado Unico Europeo por lo
que la CEE debera contribuir al establecimiento y
desarrollo de redes transeuropeas de transportes,
telecomunicaciones y energia.

Se seleccionan 11 proyectos prioritarios.

Se amplian a 14 los proyectos prioritarios en el
sector de las infraestructuras del transporte.

Surge la Red Transeuropea de Transportes (RTE-
).

Presenta como objetivo desarrollar proyectos de
interés comUn cuya ejecucién debe contribuir al
desarrollo de la red a escala comunitaria.

Se modifican las orientaciones de la RTE-T en lo
que se refiere a puertos maritimos, puertos
interiores y terminales intermodales.

Presenta un programa de accién con medidas
como revitalizar el ferrocarril, hacer realidad la
intermodalidad, mejorar la calidad del sector del
transporte por carretera y la revision de la red
transeuropea.

Define un nimero exacto de proyectos de
infraestructuras de transporte que propicien la
mejora de las comunicaciones clasificindolos en
cuatro categorias.

Define 30 proyectos prioritarios a partir del informe
Van Miert para realizar antes de 2020

Establecid una serie de rutas europeas de
mercancias para aumentar la competitividad del
ferrocarril frente a otros medios de transporte.
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Cuadro 1.2-4:

2011

2013

2013

Diciembre
2018

Normativa

El Libro Blanco de 2011 denomi-
nado Hoja de ruta hacia un espacio
Unico europeo de transporte: por
una politica de transportes compe-
titiva y sostenible

Reglamento UE 1315/2013 del
Parlamento Europeo y del Consejo
de 11 de diciembre de 2013 sobre
orientaciones de la Unién para el
desarrollo de la Red Transeuropea
de Transporte

Reglamento UE 1316/2013 del
Parlamento Europeo y del Consejo
de 11 de diciembre de 2013 por el
que se crea el mecanismo Conectar
Europa (MCE)

Propuesta de Reglamento del
Parlamento Europeo y del Consejo
por el que se establece el
Mecanismo “Conectar Europa” y
se derogan los Reglamentos (UE)
1316/2013 y 283/2014

Fuente: Elaboracién propia.
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Politica europea de Transporte (principales normas). (Continuacién)

Principales consideraciones

Establece 40 medidas especificas y enumera 131
iniciativas concretas para la siguiente década con
el fin de construir un sistema de transporte
competitivo que eliminara importantes cuellos de
botella y que trasladara a personas y mercancias
de forma eficiente y segura por toda la UE.

Se establecen las alineaciones y nodos concretos
que forman parte de cada uno de los corredores,
requisitos técnicos, y previsiones temporales de
implantacién.

Se crea el mecanismo conectar Europa como
instrumento de financiacion de las infraestructuras
para el periodo 2014-2020. Ademas se aprueban
proyectos de interés comin para el desarrollo de la
RTE-T.

Propuesta de ampliacion de los 9 corredores para
incluirlos en el nuevo programa del MCE (2021-
2027)
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1.3 Normativa espaiola

El transporte es un sector determinante para la economia que asegura la
cohesién econdémica y social al impedir el aislamiento de algunas zonas. La
implantacion y desarrollo de plataformas logisticas también es un factor clave
para el crecimiento econémico mejorando el empleo.

Espafia debe aprovechar su posicion geografica y el desarrollo de un sistema de
transporte para consolidarse a escala europea, debiendo potenciar el papel que
tiene como puerta de entrada y centro de distribucion de mercancias
intercontinental en Europa para poder convertirse asi en un gran nodo logistico
del sur europeo.

El futuro de las redes de transporte no puede quedar circunscrito a los ambitos
nacionales, sino que se debe trabajar en contextos amplios de colaboracién entre
paises y regiones del mundo, siendo uno de los ejes centrales de la politica de
transporte dado el continuo crecimiento del sector. El mejor uso de los recursos
dedicados a las infraestructuras de transporte se debe centrar en inversiones que
aumenten la conectividad entre modos y en la conservacidén y mantenimiento de
las existentes.

El Corredor Atlédntico objeto del presente informe, debe contribuir a la
competitividad de la economia productiva del oeste espafiol y de esa manera,
proporcionar mayores posibilidades de empleo. En este sentido, las actuaciones
del Corredor Atlantico tienen una vocacion de explotar las capacidades, como la
tradicidn industrial, la laboriosidad o el emprendimiento caracteristicos de la
Espana atlantica.

El Corredor Atlantico, conecta los puertos de la peninsula ibérica de Algeciras,
Sines, Lisboa, Leixdes y Bilbao con Paris y Normandia, y continGa hasta
Estrasburgo y Mannheim. Se daria, por tanto, salida eficaz a las mercancias que
llegan a ocho puertos maritimos de la Red Béasica (Algeciras, Sines, Lisboa,
Leixdes, Bilbao, Burdeos, El Havre y Ruan) a los que llegan los grandes buques
del comercio maritimo mundial desde América y Asia (por el Canal de Panama), y
Africa y Asia desde el Mediterraneo (por el Canal de Suez y el Estrecho de
Gibraltar). Adicionalmente, las ciudades y centros logisticos sobre la traza del
Corredor Atlantico o en sus proximidades se beneficiarian del servicio de este
corredor, potenciando y estimulando su protagonismo en el comercio
internacional.

— 58 -



Consx?io.
EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA oo oY

El Corredor Atlantico cuenta con una adecuada red de carreteras, siendo
practicamente su totalidad autopistas o autovias. Existe una interoperabilidad
parcial de los sistemas de peaje en carreteras, con distintos proyectos en curso
para lograr su plena implantacién en el corredor.

Con este Corredor se conecta todo el oeste y norte del pais (incluyendo Madrid),
desde Algeciras a A Corufia por una red ferroviaria que conecta con Portugal por
Salamanca y Badajoz, y con Francia por Irin (Pais Vasco), enlazando por tanto los
puertos atlanticos ibéricos con el centro y norte de Europa.

Mapa 1.3-1:

Red basica y Red global de las Redes Transeuropeas de Transporte en Espafia
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Fuente: Comisién Europea.

El Informe del Grupo Christophensen, al que ya se hizo referencia en el anterior
epigrafe, incluia entre sus proyectos prioritarios en Espafa:

e El tren de Alta Velocidad Sur (Madrid-Barcelona- Perpifian y Madrid-Vitoria-
Dax).
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e La autopista Lisboa-Valladolid.

Estos proyectos fueron mantenidos y aprobados en el Consejo Europeo de Essen
de 1994. Posteriormente, el informe Van Miert presentado en 2004 reconocia los
importantes retrasos en el proyecto del tren de alta velocidad Sur (incluido en la
lista 0) indicando que este deberia estar terminado en el ano 2010. Ademas, en la
lista 1 incluye tres proyectos que afectan a Espafia y que deberian estar en
funcionamiento en 2020:

¢ Autopistas del mar,

¢ Interoperabilidad de la red de ferrocarril de alta velocidad de la peninsula
ibérica y

¢ El enlace multimodal Portugal/ Espana con el resto de Europa.

En la lista 2 incluye el nuevo ferrocarril de alta capacidad a través de los Pirineos,
y en la lista 3, dentro de las conexiones transfronterizas, la permeabilidad por
carretera de los Pirineos.

La politica europea de transporte definida en el Libro Blanco sobre el Transporte
de 2001, vinculaba la prosperidad futura del continente con la capacidad de
todas sus regiones para permanecer integradas, totalmente y de forma
competitiva, en la economia mundial. Para que esto sea posible, se consideraba
esencial contar con un transporte eficiente.

Como ya se ha mencionado en el punto 1.1 de ese trabajo, desde el 1 de enero
de 2007, el transporte nacional de mercancias estd completamente abierto a la
competencia. Para sacar el maximo partido de la red internacional de mercancias
y mejorar su interoperabilidad, se definieron los 9 corredores (Reglamento UE
913/2010, de 22 de septiembre de 2010), sobre una red ferroviaria europea para
un transporte de mercancias competitivo. Por Espafa, dado su caracter periférico
dentro del continente europeo, discurren dos de los nueve corredores: el
Corredor Atlantico y el Corredor Mediterraneo.

Extremadura siempre ha insistido en la importancia del Corredor Atlantico como
elemento de vertebracion del territorio espafol y europeo y también ha hecho
hincapié en que es una regidn transfronteriza que conforma una eurorregion con
las regiones de Alentejo y Centro.
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Mapa 1.3-2:
Corredores Atlantico y Mediterraneo en Espaiia

ay

Fuente: Comisién Europea.

En junio de 2018, la Comisién Europea ha incluido en su propuesta de revisién
del Mecanismo Conectar Europa (CEF) la ampliacion de los Corredores Atlantico
y Mediterrdneo que solicitdé Espana a través del Ministerio de Fomento. Los
corredores incluirdn en Espana las conexiones a los puertos de la red basica que
actualmente no lo tienen, como Gijén, A Corufa, Huelva, Las Palmas, Tenerife y
Palma de Mallorca.

Esta revisidon se produce en el transcurso de la negociacién del préximo marco
financiero plurianual 2021-2027, y propone que se destinen 30.600 millones de
euros para financiar las redes transeuropeas de transporte (Reglamento CEF),
priorizando, al igual que en el periodo actual, los corredores europeos.
Adicionalmente, el Reglamento propone itinerarios de financiacion prioritaria en
ciertas lineas como la conduccién auténoma, e incluye el corredor Cantabrico
viario completo entre ellos.
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Exceptuando los 11.300 millones destinados a paises de cohesion, Espafa podra
optar a recibir parte de este presupuesto para el desarrollo de una red
transeuropea de transporte eficiente, sostenible, conectada, inclusiva y segura.

La propuesta espafola, elaborada por el Ministerio de Fomento, fue remitida en
el mes de diciembre de 2017 e incluia, ya entonces, toda la extensién de los
Corredores Atlantico y Mediterraneo que se incorpora al nuevo Reglamento. Se
inicia ahora el tramite de aprobacién por el Parlamento Europeo y el Consejo, en
aras a su entrada en vigor en 2021.

En concreto, los itinerarios que se incorporan a los corredores son los siguientes:

® Coruna-Vigo-Orense-Leodn

¢ Gijon-Ledn-Venta de Banos

* Huelva-Sevilla

e Zaragoza-Pamplona/Logrofio-Conexién corredor

e Via fluvial del Guadalquivir

e Conexiones maritimas de los corredores con Canarias y Baleares

Fuente: Adif.
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Con la pertenencia a los corredores se mejora la conectividad, visibilidad y
oportunidades de cofinanciacién de estas infraestructuras, pero no se garantiza la
obtencion de fondos europeos para las mismas, pues la necesidad financiera
estimada para el desarrollo completo de la red es mayor que el presupuesto
disponible.

Mecanismo Conectar Europa

Los corredores europeos multimodales de la red basica establecidos en él,
constituyen las arterias principales de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T)
dentro de la Unién Europea. En ellos se concentran los principales flujos de
mercancias y personas, dando asi servicio a la mayor parte de su poblacién y
empresas.

Por Espafia discurren dos de los nueve corredores definidos: el Atlantico y el
Mediterraneo y cruzan por 10 de sus 17 comunidades auténomas: Andalucia,
Murcia, Comunidad Valenciana, Cataluia, Extremadura, Castilla La Mancha,
Madrid, Aragén, Castilla Ledn y Pais Vasco.

Mediante esta ampliacidn se veran beneficiadas las comunidades auténomas de
Navarra, Rioja, Cantabria, Asturias, Galicia, Canarias y Baleares, con 8,5 millones
de habitantes (en 2016) y un producto interior bruto de 188.916 millones de
euros, lo que representa el 18,28% de poblacién que genera casi el 17% del PIB
total de Espafia.

En el actual periodo financiero 2014-2020 los fondos CEF para transportes han
sido principalmente destinados a los corredores de la red basica. Asi, el 85% de
los fondos a Espafa lo han sido a actuaciones en los Corredores Atlantico y
Mediterrdneo, bien en infraestructuras o bien en instalaciones sobre los mismos
como el ERTMS o el despliegue de infraestructura de suministro de combustibles
alternativos.

LEGISLACION
La politica de transporte en Espafia pasa por aplicar los reglamentos europeos

vigentes (vedse epigrafe 1.2) asi como la trasposicién de las diferentes Directivas
Europeas.
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La primera referencia normativa al sector ferroviario, en tiempos de democracia, se
encuentra en la LOTT (Ley 16/1987 de 30 de julio de Ordenaciéon de los Transportes
Terrestres) donde se realiza una ordenaciéon del transporte terrestre y que supone
la desaparicion del tanteo ferroviario y de las medidas de proteccién del ferrocarril,
que son sustituidas por un sistema de competencia intermodal basado en la libertad
de eleccién del usuario, sin perjuicio de las medidas publicas correctoras cuando el
interés publico lo requiera. Esta norma define también la Red nacional integrada
de transporte ferroviario cuya responsabilidad se encomienda por Ley a la
Administracién del Estado en régimen de gestion directa a y través de la sociedad
estatal Rede Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE).

Posteriormente se aprueba la Ley del sector ferroviario (Ley 39/2003) que entra en
vigor en mayo de 2004 y ha dado lugar a un importante desarrollo legislativo.

Esta ley regula los servicios ferroviarios de interés estatal quedando Unicamente
sujetos a la LOTT los ferrocarriles de &mbito autonémico y local.

Ademas, supone la adaptacién a las directivas comunitarias que forman el
“primer paquete ferroviario” e introduce progresivamente una mayor
competencia en la prestacion de los servicios ferroviarios.

En ella se introduce un nuevo modelo ferroviario en Espafia, que se estructura en
torno a dos entidades publicas empresariales “ADIF” (Administrador de
Infraestructuras ferroviarias) y Renfe Operadora (operador ferroviario). Estas,
junto con el Ministerio de Fomento, se conforman como instrumentos ejecutores
de los planes de modernizacién de la red y de los servicios ferroviarios. También
define la Red ferroviaria de interés general (REFIG) y se establecen como
infraestructuras las vias principales, de servicio y ramales, estaciones de viajeros y
terminales de carga, entre otros.

Se considera de interés general una linea, o parte de esta, cuando es necesaria
para el transporte internacional, para la conexién de distintas comunidades
auténomas; la conexién y el acceso a los principales nicleos de poblacién; las
instalaciones que estén conectadas a la REFIG y las instalaciones esenciales para
la economia y la defensa.™

6 Comunidad de Madrid, Direccién General de Empleo, Mujer y Inmigracién: “Estudio Sectorial del
Transporte por Ferrocarril”, Mayo 2011. Consultado el 22 de noviembre de 2017.
http://www.madrid.org/cs/Satellite?c=CM_Publicaciones_FA&cid=1142683557264&language=es&page
name=ComunidadMadrid%2FEstructura&site=ComunidadMadrid
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De caracter reciente es la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector
ferroviario, en la que se atribuye a la anterior ley la puesta en marcha de un
proceso de liberalizacidon progresiva del transporte ferroviario, con aperturas
sucesivas a la competencia: del transporte de mercancias inicialmente, del
transporte internacional de viajeros a continuacion y la recientemente iniciada del
transporte interior de viajeros.

Sin embargo, a lo largo de sus mas de diez afios de vigencia, la Ley 39/2003, de
17 de noviembre, ha experimentado numerosos retoques y modificaciones
parciales con las que se ha pretendido dar respuesta a necesidades especificas
surgidas en el sector ferroviario.

La Ley 38/2015 recoge la Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 21 de noviembre de 2012, por la que se establece un espacio
ferroviario europeo Unico que ha simplificado y aclarado el marco normativo
comunitario del transporte por ferrocarril, refundiendo en un Unico texto las
directivas integrantes del primer paquete ferroviario. La directiva ha introducido
también nuevas disposiciones que obedecen a nuevos requerimientos del
mercado ferroviario.

Las novedades que recoge la Directiva 2012/34/UE abarcan casi todos los
ambitos de la legislacion ferroviaria, entre otros aspectos, los relativos a la
transparencia y sostenibilidad de la financiacion de las infraestructuras ferroviarias
y de la contabilidad de las empresas ferroviarias, la extensién del derecho de
acceso de estas Ultimas a las infraestructuras de conexién con puertos e
instalaciones de servicio; una nueva y més completa clasificacion de los servicios
relacionados con el ferrocarril, la obligaciéon impuesta a los administradores de
infraestructuras de adoptar programas de empresa que incluyan planes de
inversion y financiacion, el robustecimiento de la independencia y atribuciones de
los organismos reguladores del mercado; y el establecimiento de nuevas y mas
precisas reglas en la tarificacion del acceso a la infraestructura ferroviaria.

Pese a que la ley 38/2015 mantiene un buen ndmero de los preceptos de la Ley
39/2003, de 17 de noviembre, se ha optado, por razones de certeza y claridad y
para facilitar la méas correcta interpretacion de sus mandatos, por unificar y
concentrar en una nueva norma, que sustituye integramente a la Ley 39/2003, de
17 de noviembre, el régimen legal completo del modo de transporte por
ferrocarril.

— 65—



Consejo

e EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

Extremadura

*oe

En la Exposicion de Motivos de la Ley se destacan los aspectos mas importantes:

El titulo | de la ley recoge las disposiciones generales y determina el objeto y los
fines de la misma.

El titulo Il incluye las normas aplicables a la infraestructura ferroviaria y establece
el régimen de su planificacién, proyeccién y construccién. Se define el concepto
de Red Ferroviaria de Interés General, sobre la que el Estado ejerce
competencias plenas, y se regulan los procedimientos de inclusion y exclusidon de
infraestructuras en dicha red y la formacién del catédlogo de infraestructuras
ferroviarias de la Red Ferroviaria de Interés General.

El citado titulo regula también el régimen de administracion de las
infraestructuras ferroviarias, contemplando la coexistencia de una pluralidad de
administradores de infraestructuras e imponiendo expresamente la sumision a los
mandatos de la ley de los administradores privados que en virtud de un contrato
asuman la construccién y administracién de una infraestructura ferroviaria.

Por lo que se refiere a las infraestructuras ferroviarias ubicadas en puertos de
interés general, conectadas con la Red Ferroviaria de Interés General, dichas
infraestructuras tienen, basicamente, la consideracion de instalaciones de servicio,
por lo que las Autoridades Portuarias Gnicamente ejerceran respecto de las
mismas algunas de las funciones propias del administrador de infraestructuras
ferroviarias, con las especialidades que se prevén en esta ley.

El titulo Il incorpora otras novedades igualmente dignas de mencién. Se impone
al Ministerio de Fomento la obligacidon de aprobar, con una amplia participacién
de las instituciones y agentes implicados, y de publicar una estrategia indicativa
del desarrollo, mantenimiento y renovacién de la infraestructura ferroviaria de
competencia estatal, que ha de desarrollarse con un horizonte temporal no
inferior a cinco afios, y se determina el régimen de construccién de obras
ferroviarias, con la prevision de contratos de colaboracion entre el sector publico
y el sector privado de una vigencia maxima de cuarenta anos.

El titulo lll estéd dedicado a las instalaciones de servicio y la prestacién en ellas de
servicios a las empresas ferroviarias. Se amplia notablemente la relacién de
instalaciones reguladas, se previene el acceso no discriminatorio a las mismas de
todos los operadores, se clasifican con arreglo a lo dispuesto en la Directiva
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2012/34/UE los distintos tipos de servicios y se extiende el régimen de
autoprestacién de servicios por las empresas ferroviarias. Estas medidas deberan
permitir a las empresas, en Gltima instancia, ofrecer mejores servicios a sus
clientes.

El titulo IV de la ley, reconociendo la importancia estratégica del transporte asi
como las ventajas medioambientales del transporte ferroviario, parte de la
consideracién de dicho modo como un servicio de interés general y esencial para
la comunidad que se presta en régimen de libre competencia, sin otras
excepciones que las expresamente previstas en la ley por razones de servicio
publico.

En este concreto campo, la ley presenta importantes novedades. Se prevé que el
Consejo de Ministros pueda declarar, de oficio o a instancia de las comunidades
auténomas o de las corporaciones locales, que los servicios de competencia
estatal, cuya oferta sea insuficiente o no cumpla unas condiciones minimas de
frecuencia, calidad o precio, queden sujetos al cumplimiento de obligaciones de
servicio publico.

La ley dedica el titulo V a la seguridad ferroviaria, dotando de valor de ley a
disposiciones recogidas anteriormente en normas reglamentarias y ordenando
sistematicamente otras incorporadas mediante el Real Decreto-ley 1/2014, de 24
de enero, de reforma en materia de infraestructuras y transporte, y otras medidas
econdmicas. En el titulo V se relacionan todos los componentes que integran la
seguridad en la circulacion ferroviaria, se definen las atribuciones de la Agencia
Estatal de Seguridad Ferroviaria, configurada como la autoridad nacional
responsable de la seguridad ferroviaria, y se regula el régimen de seguridad
aplicable a cada uno de los elementos y agentes del sistema ferroviario.

El titulo V incluye también un capitulo relativo a la investigacién de accidentes e
incidentes ferroviarios en el que se establece la obligacién de investigar
técnicamente todos los accidentes ferroviarios graves que se produzcan en la Red
Ferroviaria de Interés General asi como los demas accidentes e incidentes que el
6rgano responsable de la investigacién, la Comisiéon de investigacién de
accidentes ferroviarios estime pertinente investigar.

El titulo VI de la ley regula el régimen econdémico y tributario del sector ferroviario
tratando de alcanzar el equilibrio entre la viabilidad econémica del sistema y el
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fomento del transporte ferroviario. Se persigue incentivar la mejora del
funcionamiento de la red, la reduccion de perturbaciones, la optimizacién del uso
de la infraestructura y la disminucién de los costes de su puesta a disposicién.

La nueva estructura legal de los canones ferroviarios que se arbitra es mas sencilla
y estimuladora del trafico que la precedente. Se suprime la modalidad de canon
de acceso, en el canon por utilizacién de las lineas ferroviarias, que constituia una
barrera a la entrada de nuevos operadores al mercado.

El régimen sancionador y de inspeccion se recoge en el titulo VII. La regulacién
persigue reforzar el principio de legalidad con una tipificacién mas precisa y
sistematica de las infracciones y una mayor graduacién de las sanciones. Se
distribuye la potestad sancionadora entre la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria para las infracciones que afectan a la seguridad ferroviaria, el
Ministerio de Fomento para las que vulneran las reglas del transporte y la
Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia para corregir el
incumplimiento de sus decisiones.

PITVI - PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (2012-2024)

El PITVI, como documento final de Plan integrado, proporciona la vision estratégica
en el horizonte 2024 de las infraestructuras, el transporte y la vivienda en Espanfia,
en sintonia con la linea europea trazada en la nueva definicién de la Red
Transeuropea de Transporte. De esta manera, ambos instrumentos, de alcance y
horizontes temporales distintos, son coherentes y se refuerzan mutuamente.

Este Plan permite sentar las bases de la politica de infraestructura y transporte de
cara a los proximos afios ya que la falta de planificacion ha conllevado situaciones
de exceso de capacidad e infraestructuras infrautilizadas al tiempo que surgian
carencias y desequilibrios territoriales en dotacién de infraestructuras y servicios.

Las necesidades de inversién deben estar orientadas hacia el reequilibrio del
sistema, excesivamente dominado por la carretera, y hacia la optimizacion fun-

cional de su conjunto.

La planificacién perseguira la integracién funcional y la conexién intermodal,
mediante el enlace fisico entre las infraestructuras respectivas, la coordinacién
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funcional y de gestién de los servicios, asi como el establecimiento de un entorno
normativo favorable a la competitividad de la intermodalidad. Ello debera
posibilitar una funcionalidad del sistema de transporte sin soluciéon de
continuidad entre modos.

Espafia es el pais con la menor cuota modal de transporte ferroviario de
mercancias entre los paises mas significativos de la UE, siendo ademas el que
mayores descensos ha experimentado respecto al conjunto de dichos paises en la
Gltima década.

Desde que entrara en vigor la ley del sector ferroviario en mayo de 2004, se viene
trabajando en la revitalizacién del modo ferroviario para el transporte de
mercancias, tanto a nivel nacional, como en particular en el caso de los puertos.
Estos representan actualmente el origen o el destino del 51% (12,3 Mt) de todo el
trafico ferroviario de mercancias (24,3 Mt) que se mueve en Espafa. Dicho
porcentaje era del 25% (7,7Mt) sobre el trafico ferroviario total de mercancias
(30,7 Mt) en el afio 2000, de tal forma que no solo los puertos desempefan un
papel clave en el sostenimiento de la demanda ferroviaria, sino que dicho papel
cobra cada vez mas mayor protagonismo.

La entrada en vigor de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario
y su normativa de desarrollo, incorporando los principios establecidos en el
dmbito europeo en las directivas del primer y segundo paquete ferroviario,
consiguié que Espafia modernizara su modelo de gestién ferroviaria, anclado en
una integracion vertical de las actividades ferroviarias en empresas publicas
estatales, responsables tanto de la gestion de las infraestructuras como de la
prestacion de los servicios de transporte.

A través de la red de instalaciones logisticas se presta a las empresas ferroviarias
los servicios para aportar valor a la cadena de transporte de mercancias. La red
de terminales e instalaciones logisticas es muy heterogénea y extensa, pero
precisa de una racionalizacién, modernizacion y jerarquizacién ligadas a los
grandes nodos de generacién de demanda: grandes puertos, centros de
produccién y consumo, fronteras y zonas logisticas. El actual modelo de gestidon
de las terminales permite la autoprestaciéon de servicios logisticos
(complementarios y auxiliares) por las propias empresas ferroviarias, si bien se
hace necesario el planteamiento de nuevos modelos para mejorar la eficiencia del
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Sistema. En la actualidad 107 terminales se encuentran bajo este modelo, lo que
permite la dinamizacion de la cadena de transporte.

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) constituye la concrecién de las
politicas de la Unién en materia de transporte. La Red se estructura en gran
medida sobre las infraestructuras actuales y se desarrollard a futuro mediante la
creacion de otras nuevas y la rehabilitacion y mejora de las existentes. A la par, se
impulsaran medidas que promuevan una utilizacidn eficiente de sus recursos.

Los criterios que han sido adoptados para la definicién de esta Red han tenido en
consideracion la previsible evolucién de la demanda de trafico derivada en parte
de los previsibles aumentos de movilidad y la necesidad de hacer frente a dichos
aumentos mediante la utilizaciéon de un transporte multimodal que garantice un
alto nivel de seguridad, asi como contribuya a desarrollar un sistema de
transporte hipo carbédnico.

En este sentido, la Red TEN-T engloba todos los modos de transporte
principales, tanto de mercancias como de viajeros, y comprende tanto las
infraestructuras lineales como los nodos de conexién o intercambio entre ellos:

Infraestructuras nodales: Nodos urbanos, puertos, aeropuertos y terminales
intermodales terrestres de mercancias.

Infraestructuras lineales o de enlace entre nodos: ferrocarril, carretera, vias
navegables interiores, Autopistas del Mar.

Sistemas y/o aplicaciones telematicas que gestionan los traficos aéreo y maritimo
en sus respectivos espacios, asi como los traficos en las infraestructuras lineales y
nodales.

Por otro lado, la Red se ha estructurado en dos niveles:

RED GLOBAL o completa, estd formada por todos los elementos considerados

de interés comun. Se identifica, en consecuencia, con el concepto mas amplio de
la red TEN-T.
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RED BASICA, estd compuesta de aquellos elementos de la red global que tienen
la maxima importancia estratégica para lograr los objetivos de la politica de
transporte de la Unién. Esta red sera objeto preferente de las actuaciones de
ayuda comunitaria.

Para estos dos niveles se han establecido, también, distintos grados de prioridad
en su ejecucion y, como consecuencia, distintos horizontes temporales: 2050 para
la Red Global y 2030 para la Red Basica respectivamente:

Las actuaciones previstas en el PITVI, si bien con un horizonte mas préximo, son
completamente coherentes con el desarrollo previsto en el ambito de las redes
TEN-T. Se presentan a continuacién los mapas que recogen las infraestructuras
lineales y nodales de la TEN-T para Espana.

Este modo esta regulado en la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres
(LOTT) de 30 de julio de 1987. Esta ley tiene por objeto establecer la
organizacién y funcionamiento del Sistema de transportes terrestres en Espafia,
sobre todo en materia de transporte por carretera, y ajustar el mismo a los
siguientes principios: Establecimiento y mantenimiento de un Sistema comun de
transporte en todo el Estado, mediante la coordinacién e interconexion de las
redes, servicios o actividades que lo integran, y de las actuaciones de los distintos
o6rganos y Administraciones Publicas competentes; Satisfaccién de las
necesidades de la comunidad con el maximo grado de eficacia y con el minimo
coste social; Mantenimiento de la unidad de mercado en todo el territorio
espanol de manera que se garantice la libertad de circulacidn y establecimiento
de las personas y la libre circulacién de bienes en todo el territorio espafiol,
conforme al articulo 139.2 de la Constitucion.
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Cuadro 1.3-1:

Politica nacional de Transporte (principales normas)

Afio Normativa Principales consideraciones

Se realiza una ordenacion del transporte ferroviario
y desaparece el tanteo ferroviario y las medidas de
proteccion del ferrocarril y son sustituidas por un
sistema de competencia intermodal.

1987 Ley 16/1987 de Ordenacién de los
Transportes Terrestres (LOTT)

Ley 39/2003, de 17 de noviembre, Regula los servicios ferroviarios de interés estatal
2003 del Sector Ferroviario. quedando Unicamente sujetos a la LOTT los
ferrocarriles de dmbito autonémico y local. Supone
ademas la adaptacién a las directivas comunitarias
que forman el “Primer Paquete Ferroviario”.

(derogada)

Es un documento final de Plan integrado que
PITVI-PLAN DE INFRAESTRUCTU- proporciona una vision estratégica en el horizonte
RAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA 2024 de las infraestructuras, transporte y vivienda
(2012-2024) en Espafa en sintonia con la linea europea trazada
en la nueva definicidn de la Red Transeuropea de
Transporte y permite sentar las bases de la politica
de transporte.

2012

2015 ; Recoge la Directiva 2012/34/UE del Parlamento
Ley 38/2015, de 29 de septiembre, Europeo y del Consejo de 21 de noviembre de
del Sector Ferroviario 2012, por el que se establece un espacio ferroviario

europeo Unico.

Fuente: Elaboracién propia.
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2. ESTADO ACTUAL DE LAS INFRAESTRUCTURAS
EUROPEAS, ESPANOLAS Y EXTREMENAS

El objeto de este Informe es dar conocer a la sociedad extremefia las
repercusiones que tendra el Corredor Atlantico en nuestra regién. Por este
motivo hemos de situarnos en el ambito europeo de transporte y mas
concretamente del transporte por mercancias, si bien algunos tramos de los
corredores europeos dispondran de redes mixtas, viajeros y mercancias.

Con este trabajo se quiere poner de manifiesto cémo el transporte de mercancias
podria tener un efecto exponencial para el futuro desarrollo de la regién en
términos de tejido productivo, empleo, mejora de la conectividad y asentamiento
de la poblacién.

En el ambito de los transportes, la Red Transeuropea de Transporte tiene como
objetivo una mejor interconexién de los diferentes modos de transporte, con la
ambicién, en Ultima instancia, de conseguir una mayor integracién modal,
reequilibrando asi la division modal actual, altamente dependiente de la
carretera, en lo que respecta al transporte interior, fomentando la conectividad
por mar y acordando la intensificaciéon de la cuota modal del transporte
ferroviario de mercancias, como se menciona expresamente en el Tercer Plan de
Trabajo del Coordinador del Corredor Atlantico™.

Como ya se ha expresado en el punto 1 de este trabajo, el objetivo es garantizar
que, progresivamente y para 2050, la inmensa mayoria de las empresas y los
ciudadanos europeos no tarden mas de treinta minutos en acceder a la red
principal. Aparte de mas faciles y rapidos, los viajes serdn mas seguros y menos
congestionados.

7 Pags. : 6, 20 y 64: « The Atlantic Corridor has a significant potential to increase its modal share of
rail especially for freight transport... ».
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La Red Global TEN-T es la red de transporte multimodal de alta densidad que
pretende proporcionar a todas las regiones europeas (incluidas las mas
periféricas) las condiciones de accesibilidad necesarias para promover su
desarrollo econdmico, social y territorial. Esta red estd compuesta por una serie
de proyectos que relnen una serie de criterios comunes y cuya finalizacién se
prevé para el ano 2050.

Por su parte, la Red Basica TEN-T forma parte de la Red Global, con la
particularidad de que esta formada por aquellas secciones que son prioritarias
por su situacion estratégica respecto de los flujos de pasajeros y mercancias
europeos y mundiales. Esta Red, formada por los nueve corredores multimodales,
constituye uno de los elementos claves para facilitar la ejecuciéon coordinada de
los proyectos de la Red Bésica. Se prevé que los proyectos destinados a
completar esta Red se culminen en 2030.

La firma del Brexit, el pasado enero de 2020, abre un periodo de negociacién con
la Unidén Europea para concretar su relacion en el futuro préximo. En términos de
infraestructuras de transporte no parece, a priori, que vaya a suponer cambios
importantes, aunque si podria haberlas en el flujo de mercancias. No existe aun
una valoracién clara sobre las consecuencias de esta nueva situacién por lo que
habra que esperar la concrecion del acuerdo entre Europa y Reino Unido.

_74



Consejo
Econdmico y
Social de
Extremadura

EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

*o 0

2.1 Situacién de las infraestructuras en Europa

El fomento de medios de transporte mas eficientes y sostenibles, y
particularmente del ferrocarril, ha sido un elemento prioritario de la politica de la
Unién Europeaen los Gltimos 25 afios. En 2011 se fij6 la meta de transferir a otros
modos, ferrocarril o navegacion fluvial, con el horizonte de 2030, el 30% del
transporte de mercancias por carreteras a una distancia superior a 300 km., con el
segundo objetivo de llegar al 50% en 2050.

Por tanto, dentro de las politicas estructurales de la Unién Europa, la movilidad
sostenible es uno de los grandes retos de futuro junto con la apertura de los
mercados de transporte y la creacion de la Red Transeuropea de Transporte.

Ademas, la movilidad de las mercancias se considera asimismo un componente
prioritario del mercado interior de la Unidén Europea que contribuye
significativamente a la competitividad de la industria y los servicios y repercute
considerablemente en el crecimiento econdmico y la creacion de empleo.

Como resultado del recorrido legislativo europeo, que ya se ha estudiado en el
epigrafe 1 de este Informe, desde el 1 de enero de 2007, el transporte nacional e
internacional de mercancias esté abierto a la competencia.

2.1.1 Infraestructuras del ferrocarril en Europa

Para sacar mayores beneficios a la red internacional de mercancias y mejorar su
interoperabilidad, la Unién Europea definié en el Reglamento (UE) n°. 913/2010,
de 22 de septiembre de 2010, nueve corredores europeos de mercancias, sobre
una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo.

El objetivo era conseguir que el ferrocarril fuera mas competitivo frente a otros
medios de transporte para las mercancias que circulan por distintos Estados

miembros. El Reglamento anterior fue modificado en diciembre de 20138, donde
se crea el Mecanismo «Conectar Europa» para el periodo 2014-2020.

'8 Reglamento (UE) n°.1316/2013, de 11 de diciembre de 2013.
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Mapa 2.1.1-1:
Corredores europeos de la Red Ten-t

Atlantico, Baltico-Adriatico, Mediterraneo, Mar del Norte-Béltico, Mar del Norte-Mediterraneo,
Oriente-Mediterraneo Oriental, Rin-Alpes, Rin-Danubio, Escandinavia-Mediterraneo.

Fuente: Comision Europea.

En cuanto a su financiacién, en 2015, el Reglamento (UE) n°. 1316/2013 fue
modificado por el Reglamento (UE) 2015/1017, de 25 de junio de 2015, relativo al
Fondo Europeo para Inversiones Estratégicas, al Centro Europeo de
Asesoramiento para la Inversion y al Portal Europeo de Proyectos de Inversion. La
Comisién, en su documento, propuso ampliar la duracién del Fondo Europeo
para Inversiones Estratégicas e introducir mejoras técnicas para este Fondo y para
el Centro Europeo de Asesoramiento para la Inversién. Esta propuesta se sometid
a votaciéon en la Comisién de Transportes y Turismo (TRAN) el 23 de marzo de
2017 y entré en vigor el 16 de octubre de 2017 tras las negociaciones
interinstitucionales.
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Un elemento clave de las redes transeuropeas de transporte es la
interoperabilidad y sin ella dificilmente podria llevarse a cabo el funcionamiento
de estas redes. La creacion de un area ferroviaria europea integrada exige una
"interoperabilidad” mejorada, o compatibilidad técnica de la infraestructura, el
material rodante, la sefalizacién y otros subsistemas del sistema ferroviario, asi
como procedimientos menos complejos para la autorizacién del material rodante
en toda Europa.

Con los anos, las redes ferroviarias nacionales han ido desarrollado diferentes
especificaciones técnicas para la infraestructura. Diferentes anchos de via,
estandares de electrificacion y sistemas de seguridad y sefalizaciéon hacen que
sea mas dificil y costoso hacer circular un tren de un pais a otro. Existe legislacion
especifica de la UE para promover la interoperabilidad y superar tales diferencias,
y cuando los Estados miembros solicitan financiacion comunitaria para sus
proyectos estan obligados a confirmar que cumplen con las directivas de
interoperabilidad.

La Agencia Ferroviaria Europea (ERA) se encarga de la promocién de la
interoperabilidad y la armonizacion de las normas técnicas y controla el desarrollo
del sistema ERTMS.

La interoperabilidad del transporte ferroviario se encuentra dificultada en Europa
en lo que se refiere a los sistemas de control-mando que siguen siendo
nacionales, el ancho de via, los voltajes de la alimentacion de traccién y las cargas
maximas por eje.

El Sistema de Gestidn de Trafico Ferroviario Europeo (ERTMS- European Rail
Traffic Management System) es un importante proyecto industrial europeo que
cuenta con el apoyo de la Comunidad Europea en su desarrollo e implantacién en
las lineas de ferrocarril transeuropeas. El objetivo es crear un sistema comun en
Europa de gestién y sefalizacién de las lineas ferroviarias para asi mejorar la
competitividad del ferrocarril como modo de transporte.

Los paises pioneros en la aplicacion de ERTMS han sido Espaia, Suiza y Holanda
puesto que no habian desarrollado sistemas de sefalizacién de alta velocidad
propios. Las compafias ferroviarias implantaron el ERTMS en sus nuevas lineas de
Alta Velocidad y en otras lineas, apoyado por una importante financiacion de la
Unién Europea en el caso espafnol. Ahora se encuentran en una posicién
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ventajosa ya que Espafna es el pais con mas kildmetros de linea con ERTMS.
Segln informa Adif en su pagina web, actualmente son 1.850 kilémetros de linea
férrea los que tienen instalados y en servicio el sistema ERTMS, también lidera el
desarrollo del Nivel 2 instalado en mas de 1.000 kms de linea.

2.1.1.1 Estado de las Infraestructuras europeas

Segun el Informe Especial del Tribunal de Cuentas Europeo' en los Ultimos afos,
el volumen del transporte interior de mercancias en la UE (carretera, ferrocarril y
vias navegables interiores?) se ha estabilizado en unos 2,3 billones de toneladas-
kilbmetro al afio, de los cuales un 75% corresponde aproximadamente a
movimientos por carretera.

No obstante, el transporte también ejerce un impacto negativo en el medio
ambiente y en la calidad de vida de los ciudadanos europeos. Este impacto
supone alrededor de un tercio del consumo de energia y de las emisiones totales
de CO2 en la UE2. Asi, el fomento de métodos de transportes eficientes y
sostenibles, como el ferrocarril y las vias navegables interiores en lugar de las
carreteras, podria contribuir a rebajar la dependencia que Europa tiene del
petréleo importado y a reducir la contaminacién. Segun la Agencia Europea de
Medio Ambiente, las emisiones de CO2 del transporte ferroviario son 3,5 veces
inferiores por tonelada-kildmetro a las del transporte por carretera.

En Europa existe una amplia red ferroviaria que facilita el transporte de
mercancias, consta de unos 216.000 km de lineas ferroviarias activas, que pueden
constituir una alternativa sostenible al transporte por carretera, especialmente en
las distancias medias y largas, en las que el transporte ferroviario tiene el
potencial necesario para ser mas competitivo.

En los desplazamientos de media y larga distancia en la UE, los trenes normalmente
deben cruzar al menos una frontera. El coste total de un trayecto ferroviario
internacional varia en Europa, pues depende de los canones nacionales de acceso,
del nivel de competencia, de la duracién del trayecto y de la economia de escala

' Informe Especial del Tribunal de Cuentas Europeo: Transporte de mercancias por ferrocarril en la
UE: todavia no avanza por la buena via. Tribunal de Cuentas Europeo, Unién Europea 2016.
2 Salvo el transporte por tuberia y el transporte maritimo y aéreo.
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obtenida. En particular, los costes fijos adicionales significativos del «primer
kildmetro» y del «ultimo kildmetro» (terminales de carga y descarga) se reparten de
manera mas uniforme en las distancias medias y largas. Como consecuencia, el coste
global por tonelada-kilémetro del transporte de mercancias por ferrocarril en dichas
distancias puede ser inferior al del transporte de las mismas mercancias por carretera.

El ferrocarril, junto con las vias navegables interiores en algunas zonas
geogréficas, es considerado también el método de transporte méas econémico
para determinados tipos especificos de mercancias tales como combustibles
minerales sélidos, materias primas y productos quimicos.

En el dltimo Informe de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo?' se avanzan
algunos datos sobre la importancia del sector ferroviario a la economia de la UE.

El sector ferroviario, entendido como empresas y administradores de estructuras
ferroviarias, emplea directamente a mas de 1 millén de personas y transporta cerca
de 1.600 millones de toneladas de mercancias y 9.000 millones de pasajeros cada
ano.

En 2016, la longitud total de la red ferroviaria de la UE era de unos 221.000
kildmetros de linea, siendo los paises nérdicos y los bélticos los que menor densidad
de red ferroviaria muestran en relacién con la superficie y los que mayor densidad
muestran en relacion con la poblacién. Alrededor del 54 % de la red de la UE se
electrificd en 2016, con una ruta adicional electrificada de 2.097 km desde 2011.

De acuerdo con los datos del Programa de Seguimiento del mercado ferroviario
(en adelante RMMS) disponibles, en 2016 habia:

- 3.000 estaciones de viajeros;

- 2.358 terminales de carga;

- 452 estaciones de clasificacion;

- 1.667 instalaciones de mantenimiento;

- 702 instalaciones maritimas y portuarias; asi como
- 954 estaciones de repostaje.

2! Informe de la Comisidn al Parlamento Europeo y al Consejo: Sexto Informe de seguimiento de la
evolucién del mercado ferroviario de conformidad con el articulo 15, apartado 4, de a Directiva
2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo. Comisién Europea. Bruselas, 6.2.2019 COM(2019)
51 final.
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El ferrocarril desempefia un papel importante en la aceleracién de la reduccién
de las emisiones del transporte, asi representd solo el 2% del total del consumo
energético del transporte en la UE, al tiempo que asumié el 11,2% de mercancias
y es el inico modo que ha reducido paulatinamente las emisiones de CO2,
representando el 0,5% en 2016 de las emisiones totales producidas por todos los
modos de transporte.

Respecto al empleo que genera este sector en la UE, segun los datos facilitados
en el RMMS por los Estados miembros y Noruega, a finales de 2016 se estimaba
que las personas empleadas alcanzaban la cifra de poco mas de 1 millén de
personas, alrededor de 600.000 en empresas ferroviarias y 440.000 por los
administradores de infraestructuras.

La mayoria de esta mano de obra es masculina y preocupa segun el Informe, el
envejecimiento en los casos de Espana, Grecia e Italia donde méas del 50%
superaba los cincuenta anos en 2016.

Los datos muestran que el 90% de los empleados, o mas, tiene contratos
permanentes, y que el 80% también estan empleados a tiempo completo.

Solo unos pocos Estados miembros informaron sobre el uso de programas de
aprendizaje y formacion profesional, mas comunes en Austria en empresas
ferroviarias y en Alemania para los administradores de infraestructuras.

2.1.1.2 Transporte de mercancias europeas

En 2016 los volimenes de trafico de mercancias alcanzaron los 419.000 millones
de toneladas-kildmetro, de un total de 2,5 billones en el transporte terrestre en
general. Alrededor de la mitad del transporte ferroviario es transfronterizo. Esto
confiere al transporte ferroviario una sélida dimensién europea y hace que sea
incluso mas sensible a la falta de interoperabilidad y cooperacién entre las redes
ferroviarias nacionales, que puede afectar a su competitividad®.

2 Informe de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo: Sexto Informe de seguimiento de la
evolucién del mercado ferroviario de conformidad con el articulo 15, apartado 4, de a Directiva
2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo. Comision Europea. Bruselas, 6.2.2019 COM(2019)
51 final.
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Graéfico 2.1.1.2-1:

Volimenes de pasajeros y mercancias, 2005-2016
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Fuente: RMMS, 2018. Datos adicionales de otras fuentes y estimaciones.

Graéfico 2.1.1.2-2:

Evolucién del volumen de trafico ferroviario de mercancias, 2007-2016
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Fuente: RMMS, 2018. Datos adicionales de otras fuentes.
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Sin embargo, en comparacién con el transporte por carretera, la cuota ferroviaria
en el territorio de la UE ha descendido estableciéndose en 2016 en un 17% frente
al 76% del transporte modal terrestre de mercancias.

Gréfico 2.1.1.2-3: Porcentaje de toneladas-kilémetro de mercancias transportadas
por carretera, vias navegables interiores y ferrocarril en la Europa de los 28

2011 2012 2013 2014 2015 2016

E Transporte por cametera ®ias navegables interiores 9 Femrocanmil

Fuente: Eurostat (junio 2018). Las cifras pueden no alcanzar el 100% por el redondeo.

Los canones de acceso a las vias representaron mas del 80% de los ingresos de
los administradores de infraestructuras de los cargos en la mayoria de los paises,
tanto en trenes de pasajeros como en trenes de mercancias.

Los cénones del transporte de mercancias (excluidos los recargos) se monitorizan
a través de tres tonelajes brutos maximos diferentes (1.000, 1.600 y 6.000). Cinco
Estados miembros (Letonia, Estonia, Francia, Portugal y Dinamarca) aplicaban un
canon fijo por kilbmetro de tren. En la mayoria de los demas Estados miembros,
los cédnones de acceso aumentan con el tamafio del tren, aunque no
necesariamente en proporcion con el tonelaje.

Las redes utilizadas con mayor intensidad son las del noroeste de Europa,

incluidos los Paises Bajos (que operaron casi 50.000 kilémetros de tren por
kilbmetro de ruta en 2016), Reino Unido, Austria, Dinamarca, Luxemburgo,
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Alemania y Bélgica, donde las tasas de utilizacién de la red fueron un 70%
superiores a la media de la UE.

Mapa 2.1.1.2-1:
Mercancias transportadas por ferrocarril, 2016. Millones de toneladas-km.

Legend

—J101.0-1142.0 111420 -3434.0 Z13434.0 - 10550.0
1 10550.0 - 15873.0 [ 15673.0 - 116164.0 —I Not available

Minimum wvalue:101.0 Maximum value:116164.0

Fuente: Eurostat.

Por otro lado, senala el informe la existencia de limitaciones de infraestructura
que dificultan al trafico potencial. La longitud total de la via declarada
congestionada (incluida Noruega) estd aumentando y casi alcanzé los 3.000 km
en 2016, entre los que se encontraban 1.000 km de corredores de transporte
ferroviario; El 40% del total de via congestionada se encuentra en Reino Unido.
También hay una congestién considerable en Alemania, Italia y Rumania, pues
todos estos paises han declarado mas de 100 km de via como congestionada.

_83-



Consgjo_ ) )
Socarde Y EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

Extremadura

*oe

Las limitaciones de infraestructura operacionales también pueden limitar el
transporte ferroviario y representan un obstaculo para unos servicios ferroviarios
mas eficaces. La incompatibilidad de los sistemas nacionales de control
tradicionales, de manera especial, constituye una importante barrera para la
interoperabilidad. Por ello, la Unién ha introducido un sistema de sefalizacion
comun europeo —el Sistema Europeo de Gestidon del Transporte Ferroviario
(ERTMS). Segun el nuevo Plan de Despliegue Europeo del ERTMS, entre el 30% y
el 40% de los principales corredores de la red deben estar equipados con ERTMS
desde 2023 (15.672 km): solo un tercio estd en funcionamiento actualmente, de
modo que todavia queda mucho por hacer en los proximos anos.

Se destaca de sus conclusiones algunos aspectos que se estan evaluando con
objeto de mejorar la participacién del sector ferroviario en el transporte modal.

e La importancia del cumplimiento y aplicacién del pilar técnico del cuarto
paquete ferroviario que persigue la mejora de la interoperabilidad entre las
redes ferroviarias nacionales. También se busca reducir la burocracia de las
operaciones mas alld de un Unico Estado miembro y fortalecer el papel de la
Agencia Ferroviaria de la Unién Europea. El pilar del mercado completa la
apertura de los mercados nacionales en diciembre de 2019 e impone el
principio de licitacion como la norma para los contratos de servicios
publicos en la UE en diciembre de 2023 a mas tardar, con adjudicacion
directa solo permitida en casos excepcionales.

® En la lucha del transporte ferroviario para incrementar su cuota modal, la
naturaleza internacional de estos servicios hace que sean mas sensibles ante
los obstaculos a la interoperabilidad y las cuestiones de coordinacidn
transfronteriza. Para hacer frente a la situacién, la Comision estéa llevando a
cabo un programa de iniciativas y medidas complementarias.

® En el marco del siguiente periodo financiero, la Comisién ha propuesto
utilizar el Mecanismo «Conectar Europa», el Fondo de Cohesién, el Fondo
Europeo de Desarrollo Regional y también el apoyo financiero de InvestEU
para acelerar la digitalizacién ferroviaria.

e Para impulsar el transporte ferroviario, en noviembre de 2017, la Comision
propuso modificar la Directiva 92/106/CE, sobre transportes combinados,
como parte de su segundo paquete de movilidad, a fin de ofrecer medidas
de apoyo nuevas y mas eficaces para desplazar el transporte de la carretera
al ferrocarril.
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e Estas politicas claves van acompafiadas de esfuerzos cuyo fin es abordar la
cuestion del ruido ferroviario para integrar mejor el sistema de transporte
multimodal mediante la puesta en marcha de tecnologias digitales, y para
potenciar la innovacién, en particular mediante las actividades de la
empresa conjunta Shift2Rail?.

e Ademas, el ferrocarril no se puede considerar de forma aislada de otros
modos: su competitividad también depende del marco para la competencia
intermodal. Por este motivo, la Comision esta luchando por la igualdad de
condiciones en la competencia intermodal.

Importacion- Exportacion

La EU-28 representa aproximadamente el 15% del comercio mundial de mercancias.
El valor del comercio internacional de mercancias supera con mucho el de los
servicios (es aproximadamente tres veces superior), ya que algunos servicios, por
su propia naturaleza, son mas dificiles de desplazar a través de las fronteras.

Dentro del transporte de mercancias, y para un mayor conocimiento de la
magnitud que supone para el desarrollo econémico de los diferentes paises
contaremos, por una parte, con la informacién disponible en la estadistica de la
Secretaria de Estado de comercio (DATACOMEX) y también con la informacion
que facilita Eurostat a través de sus Articulos estadisticos?.

En primer lugar, la estadistica de DATACOMEX nos facilita la informacién sobre
importacién y exportaciéon en miles de euros y en toneladas, y qué productos en
toneladas son los que se movilizan en mayor proporcién.

En el siguiente cuadro, se muestran las exportaciones e importaciones en miles
de euros por paises. Destacan en las exportaciones Alemania, Francia y Reino
Unido y en las importaciones Alemania, Paises Bajos y Francia. El saldo en el

23 Empresa Comun con el objetivo de desarrollar soluciones innovadoras y de Ultima tecnologia
encaminadas a crear los «sistemas ferroviarios del futuro»: la automatizacién, los trenes inteligentes, el
bajo coste, la sostenibilidad, la fiabilidad, la velocidad y el uso éptimo de la energia eran algunos de
los principales objetivos del proyecto.

24 Consultado durante el mes de octubre de 2019. http://datacomex.comercio.es/.
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Category:Statistical_article/es.
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intercambio comercial es mayoritariamente positivo con un importe total de
47.621.578,33 euros. Espafna obtiene un saldo favorable de 13.664.116,31 euros.

Cuadro 2.1.1.2-1:

Importacién/exportacién por paises Unién Europea 28 en miles de euros 2018

Total paises miembros

EXPORT IMPORT Export./ import.
Francia 405.557.761,29 292.923.262,45 112.634.498,84
Paises Bajos 258.783.031,98 427.999.435,88 -169.216.403,90
Alemania 714.277.829,83 768.283.230,39 -54.005.400,56
Italia 256.497.950,37 251.315.692,13 5.182.258,24
Reino Unido 315.613.991,73 194.103.966,97 121.510.024,76
Irlanda 54.168.823,68 77.677.146,61 -23.508.322,93
Dinamarca 63.378.406,41 57.221.995,65 6.156.410,76
Grecia 28.121.541,84 15.040.000,42 13.081.541,42
Portugal 54.354.612,50 38.687.833,55 15.666.778,95
Espafia (incl. Peninsula y Baleares) 194.708.462,91 181.044.346,60 13.664.116,31
Bélgica 231.736.044,45 275.502.101,11 -43.766.056,66
Luxemburgo 19.899.051,46 14.498.032,25 5.401.019,21
Suecia 101.430.217,18 89.126.484,29 12.303.732,89
Finlandia 45.208.478,65 38.569.093,49 6.639.385,16
Austria 126.343.641,07 113.114.203,14 13.229.437,93
Malta 5.423.962,88 1.949.124,79 3.474.838,09
Estonia 12.658.179,54 9.233.790,36 3.424.389,18
Letonia 12.095.497,06 9.444.815,84 2.650.681,22
Lituania 19.090.957,13 17.210.268,03 1.880.689,10
Polonia 167.722.310,07 169.631.287,53 -1.908.977,46
Republica Checa 116.269.242,16 134.249.574,32 -17.980.332,16
Eslovaquia 60.690.652,68 60.508.650,22 182.002,46
Hungria 75.040.881,65 79.994.968,66 -4.954.087,01
Rumania 61.261.538,34 50.102.212,64 11.159.325,70
Bulgaria 20.430.312,41 18.186.259,26 2.244.053,15
Eslovenia 24.061.803,83 25.639.333,10 -1.577.529,27
Croacia 18.511.584,54 9.073.507,51 9.438.077,03
Chipre 6.406.311,87 1.790.883,99 4.615.427,88
TOTAL 3.469.743.079,51 3.422.121.501,18 47.621.578,33

Fuente: DATACOMEX.
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Las importaciones y exportaciones en miles de toneladas se muestran a
continuacién. Segun estos datos, durante 2018, en los 28 paises se han movilizado
mas de 3,718 billones de toneladas. Destacan en las exportaciones del entorno
europeo Alemania, Paises Bajos y Francia, que suman mas de 700 millones de
toneladas. Por otra parte, en las importaciones, Alemania Paises Bajos y Bélgica
suman mas de 800 billones de toneladas. El saldo total de la Unién Europea 28
entre exportaciones e importaciones para 2018 es negativo, y en el caso de Espana
con un total de mas de trece millones de toneladas de diferencia.
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Cuadro 2.1.1.2-2:

Importacién/exportacion por paises Union Europea 28 en toneladas 2018

EXPORT

IMPORT

EXPORT./ IMPORT.

Francia 177.036.172,43 154.961.564,03 22.074.608,40
Paises Bajos 225.215.092,58 325.174.916,56 -99.959.823,98
Alemania 365.869.243,69 327.334.020,80 38.535.222,89
Italia 116.123.829,26 89.442.293,42 26.681.535,84
Reino Unido 120.197.094,05 113.193.443,97 7.003.650,08
Irlanda 29.326.150,45 15.587.438,21 13.738.712,24
Dinamarca 30.077.248,78 26.126.899,62 3.950.349,16
Grecia 14.806.861,20 11.598.977,85 3.207.883,35
Portugal 29.533.141,85 23.228.624,99 6.304.516,86
Espafia (incl. Peninsula y Baleares) 84.807.653,48 98.200.335,08 -13.392.681,60
Bélgica 175.457.824,11 197.422.849,99 -21.965.025,88
Luxemburgo 20.371.472,85 12.514.641,72 7.856.831,13
Suecia 47.719.715,65 62.716.295,68 -14.996.580,03
Finlandia 24.031.186,83 34.455.617,35 -10.424.430,52
Austria 68.279.775,83 58.840.301,40 9.439.474,43
Malta 4.238.536,41 1.208.665,20 3.029.871,21
Estonia 8.919.097,36 11.119.440,14 -2.200.342,78
Letonia 9.263.134,21 18.228.934,32 -8.965.800,11
Lituania 10.442.361,30 17.931.506,04 -7.489.144,74
Polonia 79.736.892,85 98.731.388,33 -18.994.495,48
Republica Checa 49.870.149,81 66.997.778,69 -17.127.628,88
Eslovaquia 28.128.847,87 33.237.217,03 -5.108.369,16
Hungria 32.222.766,35 34.792.437,95 -2.569.671,60
Rumania 23.924.508,15 25.477.095,12 -1.552.586,97
Bulgaria 9.178.542,44 14.344.323,28 -5.165.780,84
Eslovenia 17.217.782,46 16.744.409,43 473.373,03
Croacia 12.294.064,80 9.920.939,65 2.373.125,15
Chipre 3.929.653,01 1.165.856,54 2.763.796,47
TOTAL 1.818.218.800,06 1.900.698.212,39 -82.479.412,33

Fuente: DATACOMEX.
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Para analizar el tipo de producto que se exporta mayoritariamente tendremos en
cuenta la divisidn a partir del cédigo TARIC (también denominado partida
arancelaria: es un cédigo numérico que se asocia a cada mercancia en funcién de
su naturaleza). Este cédigo incluye un total de 99 categorias, por lo que nos
centraremos en aquellas mercancias que representan en el cémputo total por
encima del 2% del total de las toneladas importadas o exportadas.

Segun estos datos, en la Unién Europea las exportaciones e importaciones mas
importantes se concentran en combustibles y aceite mineral con un 21% de las
exportaciones y un 21,05% de las importaciones, le siguen a distancia “sal, yeso y
piedras” con 8,38% de las exportaciones y un 7,77% de las importaciones.
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Cuadro 2.1.1.2-3:

Exportaciones e importaciones por tipo de producto. Unién europea 2018

% SOBRE TOTAL % SOBRE TOTAL
EXPORTACIONES  IMPORTACIONES oy 5T cIONES  IMPORTACIONES

COMBUSTIBLES,

IS DAL 381.823.576,04 400.140.702,31 21,00 21,05
SAL, YESO, PIEDRAS

S 152.430.680,47 147.760.854,32 8,38 7.77
FUNDICION, HIERRO

AT 141.309.519,33 145.436.276,17 7.77 7,65
gy | oUS 109.912.106,81 114.885.049,77 6,05 6,04
MANUFACTURAS ek RSt ' '
MAT. PLASTICAS;

U U 73.471.866,56 76.167.438,52 4,04 4,01
CEREALES 59.505.986,30 62.523.307,71 3,27 3,29
PATEL EARICN 58.064.059,09 58.916.590,10 3,19 3,10
SUS MANUFACTURAS bl WISt : :
MINERALES, ESCORIAS

B — 54.772.794,69 53.990.599,81 3,01 2,84
VEHICULOS

AUTOMOVILES; 49.554.253,43 72.953.131,39 2,73 3,84
TRACTORES

PRODUCTOS QUIMICOS

R e 46.936.724,26 49.025.357,91 2,58 2,58
BEBIDAS TODO TIPO

EXC. ZUMOS) 45.985.386,81 48.655.459,51 2,53 2,56
PRODUCT. QUIMICOS

B [OE 40.883.886,94 41.541.239,76 2,25 2,19
RESIDUOS INDUSTRIA

AETET 39.700.000,33 36.726.030,19 2,18 1,93
QUG ATALAIIOR 37.068.099,94 39.935.261,82 2,04 2,10
MECANICOS Rt Attt ' '
TOTAL 1.818.218.800,06  1.900.698.312,39 100,00 100,00

Fuente: DATACOMEX.
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Por otro lado, la estadistica de EUROSTAT nos informa sobre el comercio de bienes
en los paises del entorno europeo asi como del destino de las mercancias compa-
rando, en algln caso, la evolucién en el periodo que abarca los afos 2008 a 2018.

El grafico siguiente muestra la importancia para cada pais de este comercio de
bienes interno y externo a los 28 paises de la Unién Europea, aparece reflejado
en la siguiente figura.

Para Espafa suponen un 37,6% el comercio extra comunitario y un 62,4% el
intracomunitario.

Graéfico 2.1.1.2-4:

Comercio intracomunitario y extra de bienes de la UE-28, 2018
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Fuente: Eurostat.

Por el lado de las exportaciones, Estados Unidos ocupa un lugar predominante y
a distancia del resto de socios. China ha ido aumentando en importancia
superando a Suiza, que desde 2014 ha perdido relevancia, al igual que Rusia que
desde 2012 muestra un descenso importante.
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Grafico 2.1.1.2-5:

Principales socios comerciales de EU-28. Exportaciones, 2008-2018
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Fuente: Eurostat.

Si comparamos los afios 2008 y 2018, tanto en exportaciones como en importaciones,
grafico siguiente, se observa, sin embargo, que el pais asiatico ha crecido de manera
importante en ambos casos, por encima de las otras &reas geograficas.

Gréfico 2.1.1.2-6:

Comercio de la Unién Europea por zona geografica 2008 y 2018 (billones de euros)

L i I e

Asia MNorte América  Otros paises Africa Ameica Central Cceania
europeos y del Sur

2018 Exportaciones ¥ 2018 Importaciones — 2008 Exportaciones — 2008 Importaciones

Fuente: Eurostat.
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Con respecto al comercio interior de la Unién Europea, gréficos que figuran a
continuacion, las exportaciones en 2018 tuvieron como destinos principales Alemania
y Suiza con un 22% y un 13% respectivamente. Espafa representaria un 5,5% del total.

Por el lado de las importaciones entre miembros de la Unién Europea destacarian
Alemania y Francia con un 20,9% y un 11,5% en cada caso. Espafa se sitla en un
5,6% del total.

Griéfico 2.1.1.2-7:

Comercio interno de mercancias en la UE 28, 2018. Importaciones y exportaciones
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Fuente: Eurostat.
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Europa transporta un volumen importante de mercancias por ferrocarril aunque el
modo carretera continGa actualmente siendo mayoritario. Fomentar el uso del
ferrocarril como parte de un sistema de transporte multimodal es una prioridad
en la Unién Europea respaldada por la necesidad de dar cumplimiento al objetivo
general de un sistema de transporte limpio, moderno, seguro y accesible.

2.1.2 Infraestructuras viarias en Europa

Las carreteras siguen siendo el principal medio para trasladar pasajeros y carga en
Europa. Econémicamente, la carretera es el principal medio para el transporte de
mercancias, ya que representa el grueso del transporte interior en la Unién
Europea y ha aumentado constantemente en las Ultimas décadas.

Europa tardd unos 10 anos, entre mediados de los ochenta y mediados de los
noventa, en abrir su mercado internacional de transporte de mercancias por
carretera y eliminar los obstaculos a la competencia, como las licencias necesarias
para que los transportistas accedan al mercado de otro pais, las cuotas para
limitar la capacidad del trafico por carretera y las tarifas de transporte.

El éxito de la apertura de este mercado en toda la UE estd demostrado por el
aumento del comercio internacional y del «cabotaje», donde se permite a los
transportistas ofrecer sus servicios de transporte nacionales en otros Estados
miembros. Sin embargo, el cabotaje solo representa una pequefia parte del
mercado nacional del transporte por carretera y sigue estando limitado por la
legislacion.

Los progresos en la apertura del mercado para los servicios de transporte de
viajeros han ido mas despacio. En 1992, se permitié a los operadores de
autobuses y autocares europeos efectuar servicios de transporte internacional de
pasajeros entre Estados miembros. En la actualidad, los transportistas comerciales
de la UE pueden transportar pasajeros en autobus y autocar en toda la red de
carreteras de la UE si poseen una licencia europea expedida por el pais donde
tienen su sede.

Otro asunto delicado que se ha tratado durante décadas son los gravédmenes y
peajes de carretera. Los objetivos de la politica de la UE a este respecto son dos.
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En primer lugar, ninglin gravamen deberd ser excesivo o discriminar a los
conductores extranjeros frente a los del Estado miembro de que se trate. En
segundo lugar, los peajes deberan ser coherentes con los principios «el usuario
paga» y «quien contamina paga» y contribuir al mantenimiento y el desarrollo de
las infraestructuras de transporte.

Una pieza clave de la legislacién fue la Directiva sobre el distintivo europeo (o
«eurovinetar), aprobada en 1999, para cobrar una tasa a los vehiculos pesados de
transporte de mercancias por la utilizacién de determinadas infraestructuras,
como autopistas y autovias, puentes, tuneles y puertos de montana. La
«eurovifeta» es un sistema comun electrénico de peaje gracias al cual un vehiculo
matriculado puede pasar a través de los peajes de carretera en Europa tras haber
abonado una sola tasa proporcionada a su peso y tamano.

En determinadas regiones pueden aplicarse peajes adicionales para tratar
problemas de danos medioambientales, como la mala calidad del aire, o invertir
en medios de transporte mas respetuosos con el medio ambiente, como el
ferrocarril.

Desde principios de la década de los noventa, muchos de los obstaculos al
mercado Unico comenzaron a ser desmantelados mediante una serie de normas
destinadas a armonizar aspectos técnicos y administrativos. Por ejemplo, normas
sobre las dimensiones y pesos maximos de determinados vehiculos, el formato de
los permisos de conduccién, los documentos de matriculacion de los vehiculos y
la formacién minima de los conductores.

Tuvieron que pasar muchos anos antes de que los Estados miembros se pusieran
de acuerdo sobre las horas de trabajo en el sector del transporte de mercancias,
ambito particularmente sensible debido a las diferencias nacionales en cuanto a
relaciones laborales y cultura del trabajo. La UE cuenta en la actualidad con
normas comunes sobre los tiempos maximos de conduccidén y los periodos
minimos de descanso para los conductores de vehiculos de mercancias y de
viajeros.

Esta situacién facilita que los camioneros planifiquen sus viajes europeos y que las

autoridades controlen los tiempos de conduccién en un sector que representa
casi un 75% del transporte interior de mercancias entre los Estados miembros.
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Los tacdgrafos digitales son ahora obligatorios para los camiones y autobuses
nuevos?,

Por otra parte, el transporte viario por carretera en el contexto europeo tiene una
relevancia importante en torno al desarrollo de la intermodalidad, la seguridad y
la sostenibilidad?.

La actual politica europea de transporte supone una concepcién integral del
sistema del transporte, donde el ferrocarril, el transporte maritimo a corta
distancia y la navegacion fluvial deben estar conectados siempre por la carretera,
eslabén necesario que permite la entrega puerta a puerta.

Al mismo tiempo, este modo de transporte conlleva también una atencién
especial en el establecimiento de criterios sobre seguridad vial. Las muertes
causadas por accidentes de trafico alcanzaron a 25.300 personas en las carreteras
de la UE en 2017 y otras 135.000 resultaron gravemente heridas. La Comisidn
Europea propone que los nuevos modelos de vehiculos estén equipados
con caracteristicas de seguridad avanzadas, como el frenado de emergencia
avanzado, el sistema de asistencia de mantenimiento de carril o los sistemas de
deteccion de peatones y ciclistas para camiones. Ademas, la Comisién ayuda a
los Estados miembros a identificar sistematicamente tramos de carretera
peligrosos y a orientar mejor las inversiones. Estas dos medidas podrian salvar
hasta 10.500 vidas y evitar cerca de 60.000 lesiones durante 2020-2030,
contribuyendo asi al objetivo a largo plazo de la UE de acercarse a cero muertes y
lesiones graves para 2050 (“Visién Cero”).

Otro elemento fundamental es la sostenibilidad ambiental, ya que este medio de
transporte genera buena parte de las emisiones de CO2 que se quieren reducir
de manera importante en un futuro proximo.

%5 Comision Europea: Conectar a los ciudadanos y a las empresas de Europa. Noviembre 2014.
Consultado el 4/2/2020. Disponible en https://op.europa.eu/en/search-results?p_p_id=portal2012
searchExecutor_WAR_portal2012portlet_INSTANCE_q8EzsBteHybf&p_p_lifecycle=1&p_p_state=normal
&queryText=Transporte+%3A+conectar+a+los+ciudadanos+y+las+empresas+de+Europa.&facet.collect
ion=EUPub&startRow=1&resultsPerPage=10&SEARCH_TYPE=SIMPLE

26 Europa en movimiento: la Comisién completa su agenda para una movilidad segura, limpia y
conectada. Disponible en https://ec.europa.eu/transport/modes/road/news/2018-05-17-europe-on-
the-move-3_en
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La Comisién estd completando su agenda para un sistema de movilidad de bajas
emisiones al presentar las primeras normas de emisiones de CO» para vehiculos
pesados. En 2025, las emisiones promedio de CO5 de los nuevos camiones deberéan
ser un 15% mas bajas que en 2019. Para 2030, se propone un objetivo indicativo
de reduccién de al menos 30% en comparacién con 2019. Estos objetivos son
consistentes con los compromisos de la UE en virtud del Acuerdo de Paris y
permitirdn a las empresas de transporte, en su mayoria pymes, realizar ahorros
significativos gracias a un menor consumo de combustible. Ademas, para permitir
nuevas reducciones de CO», la Comisién esta facilitando el disefio de mas camiones
aerodindmicos y estd mejorando el etiquetado de los neumaticos.

2.1.2.1 Estado de las infraestructuras europeas

Segun Eurostat, la Unién Europea cuenta, en 2017, con 71.454 km de autopistas y
carreteras electrénicas en su red, donde se movilizan un total de 14.668.624 de
toneladas de mercancias y 1.920.613 millones de toneladas por kildmetro.

Las rutas de la red europea (E Road) se nombran siguiendo un modelo estandar
definido por la Comisidon Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (en
adelante UNECE). Todas poseen el prefijo E y van seguidas de un nimero de 2 o
3 digitos. Estos digitos van asignados con arreglo a una serie de normas:

e Las carreteras principales de la red, llamadas de Clase A, poseen 2 digitos.
- Las que van de norte a sur llevan nimero impar: del 01 al 99. El nimero se
incrementa de oeste al este. Las carreteras de referencia acaban siempre

en 5, colocandose las intermedias entre ellas en funcién de su ubicacion.

- Las que van de oeste a este llevan un nimero par: del 04 al 98. El nimero
de incrementa de norte a sur. Las carreteras de referencia acaban siempre
en 0, colocandose las intermedias entre ellas en funcién de su ubicacion.

e |Las carreteras llamadas Clase B tienen tres digitos, se trata de ramales

secundarios y ejes que enlazan carreteras de Clase A.

- El primer digito es el nimero de la carretera de referencia mas cercana
hacia el norte, el segundo digito es el nimero de carretera de referencia
mas cercana hacia el oeste y el tercer digito indica el orden que ocupa.

Esta denominacién se representa con letras blancas sobre fondo verde en las
sefales de circulacion. En Espafia tenemos 14 vias pertenecientes a esta red.
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Las carreteras de la Red E Road, no solo comparten una nomenclatura, sino que
han de seguir unos estandares de disefio que hacen que mantengan todas unas
caracteristicas homogéneas:

e Por norma general, el limite minimo de velocidad es de 100 km/h.

* La pendiente maxima en tramos con limite de 60 km/h es del 8%, y en
tramos con limite de 120 km/h. es del 4%.

¢ El radio de las curvas en tramos de velocidad limitada a 60 km/h ha de ser
de al menos 120 m. Para tramos de velocidad limitada a 140 km/h el radio
no ha de ser inferior a 1000 m.

* La separacién de calzadas debe tener al menos 3 m.

¢ El cruce con vias de tren se debe hacer a distinto nivel.

Mapa 2.1.2.1-1:
Carreteras de la E Road. Trafico diario promedio anual

Korea, Esn (Thalland), NGCC, (c) O : S NECE Transpor
THNISIA - Medit near 5 h & QVEE

Censo carreteras europeas 2015
GCenso carreteras eurapeas 2010
Censo carreteras europeas 2005

Fuente: UNECE.
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Las importantes inversiones de la UE han contribuido a mejorar la conectividad y
la accesibilidad. Por ejemplo, en el periodo 2007-2013, los fondos de cohesién
prestaron apoyo a la construccién de 3.875 km de nuevas carreteras (el 47% de
ellas de la RTE-T) y a la renovacién de mas de 23.000 km, una longitud total
equivalente a alrededor del 10 % de la red principal de carreteras en los quince
Estados miembros que pueden optar a esta financiacién. El resultado fue la
mejora del acceso por carretera para millones de personas y menores tiempos de
trayecto.

Gréfico 2.1.2.1-1:

Longitud de las autopistas entre 2005 y 2016 en la Europa de los veintiocho (km.)
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir del informe estadistico de la Comisién Europea (2018): “EU Transport
in Figures - statical pocketbook 2018". No hay datos relativos a Malta y Letonia.

El problema es que el transporte por carretera es responsable casi de una cuarta
parte de las emisiones de gases de efecto invernadero en la UE y tiene una
dependencia del petréleo del 94%, un 84% procede de importaciones. Por ello, y
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para promover una movilidad sostenible y limpia, la Comisidon plantea, entre
otras, las siguientes alternativas:

e Un pago por uso de las carreteras (Smart road charging): al ser competencia
de los Estados miembros la decisién de adoptar estas medidas depende de
cada uno de ellos. Si lo desean, la Comision propone que el sistema que se
adopte sea no discriminatorio, basado en la distancia recorrida y que
pondere las emisiones contaminantes del vehiculo. De esta manera se
incentivaria el uso de vehiculos menos contaminantes.

¢ La promocién de vehiculos con bajas emisiones: la Comisién propone fijar
no solo un objetivo de emisién para coches y furgonetas, sino también para
vehiculos pesados. Al mismo tiempo, promueve legislacidon e inversiones
para garantizar la disponibilidad de punto de recarga de vehiculos eléctricos
a lo largo de toda la unién.

Al mismo tiempo, se apuesta por el desarrollo de la tecnologia aplicada al
transporte para mejorar la seguridad y facilidad de los viajes y la creacién de
empleo. También por la unificaciéon de peajes en toda la Unién Europea con
sistemas electréonicos compatibles, y el desarrollo de carreteras y vehiculos
“inteligentes” interconectados que ayudarian a hacer viajes mas seguros, ahorrar
tiempo y crear nuevas oportunidades de negocio.

En materia de seguridad en la carretera, la Comisién Europea esté trabajando
sobre el siguiente documento “Marco de la politica de la Unién Europea en
materia de seguridad vial para 2021-2030"%’, donde, por un lado, se ha
prorrogado el objetivo establecido para 2020 de reducir los accidentes al 50%
entre 2020-2030, asi como de reduccién del nimero de lesiones graves en un 50
% en el mismo periodo, (como se recomienda en la Declaracién de La Valeta), asi
como la aplicacién del «Sistema Seguro» a escala de la UE.

Por otro lado, la UE ha reafirmado su ambicioso objetivo a largo plazo consistente

en avanzar hacia el objetivo de cero fallecimientos para 2050, la denominada
como «Visiéon Cero».

27 Comisién Europea: Marco de la politica de la Unién Europea en materia de seguridad vial para 2021-
2030. Consultado el 9/01/2020. Disponible en https://ec.europa.eu/transport/road_safety/home_es
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El enfoque de Sistema Seguro replantea la politica en materia de seguridad vial
centrandola en prevenir fallecimientos y lesiones graves. En él se han establecido

una serie de indicadores comunes a todos los paises con objeto de obtener un
entendimiento mucho mas claro de las diferentes cuestiones que influyen en el
rendimiento general de la seguridad.

Cuadro 2.1.2.1-1:

Lista de Indicadores claves de rendimiento y metodologia basica del Sistema Seguro

Indicador Definicién

1 | Velocidad Porcentaje de vehiculos que se desplazan dentro de los limites de

velocidad

2 Cinturdén de Porcentaje de ocupantes del vehiculo que utilizan el cinturdn de
seguridad seguridad o los sistemas de retencion de nifios de forma correcta

3 Equipos de Porcentaje de conductores de vehiculos de motor de dos ruedas y de
proteccion bicicletas que utilizan un casco protector

4 | Alcohol Porcentaje de conductores que circulan dentro del limite legal de tasa de

alcohol en sangre

5 | Distracciones

Porcentaje de conductores que NO usan dispositivos moéviles portatiles

Segunidad de
los vehiculos

Porcentaje de turismos nuevos con una calificacién de seguridad de Euro
NCAP igual o superior a un umbral predefinido (*)

7 | Infraestructura

Porcentaje de distancia recorrida en carreteras con una calificacion de
seguridad superior a un umbral acordado (*)

Atenci6n tras
un accidente

Tiempo transcurndo en minutos y segundos entre la llamada a
emergencias después de un accidente en que se han producido heridos y
la llegada al escenario del mismo de los servicios de urgencia

(*) Se prevén definiciones complementarias para este indicador clave de rendimiento.
Fuente: Comisién Europea: Marco de la politica de la Unién Europea en materia de seguridad vial para 2021-203.
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Los datos disponibles?® indican que a pesar del importante avance, ya que entre
2010 y 2017 se redujeron de media un 20% las muertes en accidente de tréfico,
sin embargo, en los dos Gltimos afos (2016/2017) se ha observado una
desaceleracién habiéndose reducido Unicamente un 2%.

Observando esta ultima evolucién de los datos parece poco probable alcanzar el
objetivo marcado de llegar a reducir un 50% respecto a los datos iniciales de
2010 donde sumaban un total de 31.500 fallecimientos, mientras que en 2017 se
produjeron un total de 25.300 muertes.

Graéfico 2.1.2.1-2:

Muerte en accidentes de trafico desde 2001

Road fatalities in the EU since 2001
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Fuente: Comisién Europea: “Road safety in the European Union”.

Por tipo de carretera, en 2017, solo el 8% de las muertes en carretera se produjo
en las autopistas; el 37% pasd en zonas urbanas y el 55% en caminos rurales.

En 2017, casi el 14% de las personas fallecidas en las carreteras de la UE tenian
entre 18 y 24 afos, aunque solo el 8% de la poblacién se encuentra dentro de

28 Comisién Europea: “Road safety in the European Union”. Consultado el 9/01/2020. Disponible en
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/road-safety-facts-figures-1_en
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este grupo de edad. Los jovenes tienen casi el doble de probabilidades de morir
en un accidente de trafico que el promedio de cualquier persona.

Los hombres estan en gran parte sobrerrepresentados entre victimas jovenes
alcanzando el 80% de los jovenes que murieron en accidentes de trafico. Esto se
puede explicar por diferentes comportamientos de riesgo y por el hecho de que
estadisticamente los hombres jovenes suelen hacer viajes mas largos que las
mujeres jovenes.

La proporcién de victimas de edad avanzada tendié a elevarse y alcanzé un 26%
en 2017. En comparacién con la poblaciéon promedio, el riesgo de morir en las
carreteras es casi una y media veces mas alto para un usuario de carretera de
edad avanzada.

Los dltimos datos disponibles indicaban para Espafa que debia reducir en un 26%
las muertes provocadas en accidentes de trafico, frente al 20% de la media
europea. Asimismo, el porcentaje de victimas mortales vulnerables de usuarios de
la via pUblica en zonas urbanas era el mas alto de los paises del entorno,
alcanzando el 80% frente al 70% de la media.

2.1.2.2 Transporte de mercancias europeas

Segun los Gltimos datos disponibles de Eurostat, a junio de 2019, el transporte de
mercancias por el interior de la UE se realizé en méas de un 75% por carretera.

Segun el anuario estadistico del afio 2019 de esta misma fuente?’ el volumen de
mercancias movidas por este modo de transporte alcanzé en 2017 los 14.700
millones de toneladas en el conjunto de los 28, habiendo aumentado un 4,5%
entre 2016y 2017, y en un 11,8% en el periodo 2013 a 2017.

2% Eurostat: "Eurostat regional yearbook 2019”. Consultado el 2/12/2019. Disponible en
https://ec.europa.eu/eurostat/publications/statistical-books/regional-yearbook
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Gréfico 2.1.2.2-1: Transporte de mercancias por carretera segutn
destino en la UE. Variacién porcentual 2016-2017
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Thm = a tonne-kilometre, the transport of one
tonne af goods over a distance of one kilometre.

Fuente: Eurostat.

Atendiendo al destino de los bienes transportados por carretera®, en el gréfico
siguiente se puede observar que la mayor parte de los mismos tiene destino
interior, aunque hay grandes diferencias por paises, en Chipre y el Reino Unido el
transporte nacional supone mas del 95% del total, mientras que en paises como
Lituania el transporte internacional supone mas del 90%.

Se menciona en el documento europeo de Indicadores de Energia, Transporte y
Medioambientales 2019, en Espana el transporte de mercancias por carretera
alcanzé el 95,1% del total frente al 4,9% del transporte por ferrocarril. Espafia es
el quinto de los Estados miembros que mas dependen del transporte por
carretera, solo por detras de Chipre, Malta, Irlanda y Grecia.

30 Eurostat: Road freight transport statistic. Consultado el 16/01/2020. Disponible en
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:National_and_international _
laden_road_freight_transport,_2017_(%25_share_in_tonne-kilometres).png
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Gréfico 2.1.2.2-2: Transporte de mercancias por carretera segun

destino en la UE 2017. Porcentaje en toneladas/km
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Fuente: Eurostat regional yearbook 2019.

El transporte nacional en la UE, que representa el 63,5% del transporte total,
registré un aumento del 9,9% entre 2013 y 2017, mientras que el transporte
comercial y de cabotaje, que representa el 12,1% del transporte total, registré un
aumento alto y continuo del 38,5% durante este periodo®'.

También el transporte de mercancias por carretera nacional e internacional de la
UE-28, que abarca mercancias cargadas y descargadas, aumentd de 2016 a 2017
enun 3,5% y un 4,6%, respectivamente.

En 2017, Polonia (17,5% del total de tkm de la UE) volvié a confirmar su posicién
como uno de los paises mas importantes para el transporte por carretera en
Europa. Lituania (26,2%), Chipre (17,5%), Grecia (15,5%) y Polonia (15,3%) fueron
los Estados miembros que registraron el mayor aumento en tkm realizado de
2016 a 2017, mientras que en el otro extremo de la escala, Bélgica registré un
descenso sustancial (-13,4%), seguido de Chequia (-12,0%) y Estonia (-7,8%).

3 Eurostat: Road freight transport statistic. Consultado el 16/01/2020. Disponible en
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Road_freight_transport_
statistics#Growth_in_EU_road_freight_transport_for_the_fifth_consecutive_year

-105-



Consx?jo.‘0 .
Socarde Y EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

@ ¢ ¢ Exwemadura

Siete Estados miembros de la UE (Espana, Francia, Croacia, Lituania, Polonia,
Rumania y Eslovenia) registraron aumentos en todos los tipos de transporte,
crecimientos que oscilan entre el 4,4% y el 26,2% en el transporte total. Croacia,
Suecia y Lituania registraron un crecimiento muy fuerte para el cabotaje. En el
transporte comercial, ltalia, el Reino Unido e Irlanda experimentaron aumentos
considerables.

Entre otros paises con una gran industria de transporte por carretera, Francia,
Espafia e ltalia registraron aumentos que van del 6,3% al 7,6%, impulsados por
aumentos importantes en el transporte nacional, mientras que Alemania y el
Reino Unido informaron disminuciones del 0,8% y 0,7% respectivamente, debido
a las disminuciones en el transporte nacional o internacional.

Si tenemos en cuenta los principales flujos de transporte de pais a pais, cuadro
siguiente, los cuatro estados no pertenecientes a la UE, Suiza, Noruega, Rusia y
Turquia fueron socios comerciales importantes. El trafico de Suiza fue con
Alemania (23,4% del total del transporte extracomunitario), Francia, Italia, Austria,
Bélgica, Polonia y los Paises Bajos, mientras que Noruega tenia vinculos con
Suecia, Dinamarca y Alemania. Rusia transporté bienes principalmente con
Polonia y Turquia con Bulgaria.

Cuadro 2.1.2.2-1: Principales flujos de pais a pais en el transporte de

mercancias por carretera UE-28, 2017 (millones de toneladas)

Total tonnes % in total extra

Rank Pair of countries {million) EU.28
1 Germany Switzerland 19.2 234
2 France Switzerland 5§ 5 142
3 Sweden MNorway 113 138
4 [taly Switzerland 54 6.6
5 Austria Switzerland 29 S
6 Poland Russia 25 31
7 Bulgaria Turkey 17 21
8 Denmark MNorway 1.4 1.7
9 Poland Switzerland 14 1.7
10 Belgium Switzerland 14 17
1" Germany Norway 1.2 15
12 Netherlands Switzerland 12 15

Fuente: Eurostat: Road freight transport statistic.
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El siguiente cuadro muestra la proporcién del transporte realizado por el pais de
origen, por el pais de destino o por terceros paises para los principales flujos
dentro de la UE.

Los datos indican que Alemania es uno de los dos paises de origen/destino en la
mitad de los 20 principales flujos de pais a pais, lo que ilustra el papel central de
Alemania en los flujos comerciales dentro de la UE. Sin embargo, la participacién
de los transportistas alemanes en los volimenes totales transportados fue menos
de la mitad en la mayoria de los flujos bilaterales, con tan solo el 3,1% en el
tréfico bilateral entre Alemania y Polonia. Los transportistas alemanes registraron
la mayor participacién en el transporte entre Alemania y Dinamarca (57,5%) y
entre Alemania y Luxemburgo (53,9%).

Cuadro 2.1.2.2-2: Principales flujos de pais a pais en el transporte de mercancias

por carretera dentro de la UE-28, 2017 (millones de toneladas)

— Total m’s Hauliers Allother  Main
Rank e tonnes country second  hauliers other
{million) %) country (%) (%) haulier
1 Germany Netherlands 924 26.3 545 19.2 Poland
2 Germany Poland 65.7 X1 96.3 0.6 Lithuania
3 Belgium Netherlands 531 185 706 10.9 Poland
4 Belgium France 515 357 286 357 Luxembourg
5 Germany France 486 341 15.4 505 Poland
B Belgium Germany 435 136 315 55.0 Poland
7 Spain France 428 B17 53 13.1 Romania
8 Austria Germany 384 337 345 31.8 Hungary
] Czechia Germany 253 639 164 19.7 Poland
10 Germany Italy 233 224 194 58.2 Poland
11 Spain Portugal 207 46.5 524 1.1 Lithuania
12 France Italy 195 223 333 444 Poland
13 France Netherlands 165 94 50.9 39.8 Poland
14 Czechia Poland 159 99 803 0.9 Lithuania
15 Germany Denmark 134 57.5 79 347 Poland
16 Germany Spain 123 5.1 581 36.8 Portugal
17 Czechia Slovakia 117 458 514 2.9 Poland
18 Ireland United Kingdom 108 47.0 5.7 1.3 Poland
19 Austria Italy 1086 356 87 55.7 Slovenia
20 Germany Luxembourg 99 539 357 10.5 Poland

Fuente: Eurostat: Road freight transport statistic.
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La proporciéon de transportistas de terceros paises en el transporte de pais a pais
vario sustancialmente. Los transportistas de terceros paises transportaron el
58,2% del volumen total transportado entre Alemania e ltalia, el 55,7% para
Austria/ltalia y el 55,0% para Bélgica/Alemania. En el otro extremo de la escala,
solo el 1,1% de la carga por carretera transportada entre Espaiia y Portugal era
transportada por transportistas de terceros paises, con una proporcién ain menor
de transportistas de otros paises en los flujos bilaterales entre Chequia y Polonia
(0,9%) y entre Alemania y Polonia (0,6%).

Los transportistas polacos fueron los principales transportistas de terceros paises
en el transporte de mercancias de pais a pais.

El Anuario estadistico de Eurostat senala un aspecto importante: la mayor parte
de estas regiones, con elevados niveles de transporte de mercancias,
corresponden a zonas con puerto, con una densidad de poblacién elevada y/o
localizadas en las principales rutas viarias. Por el contrario, las regiones con
niveles mas bajos de transporte por carretera a menudo son regiones insulares
relativamente pequefas o regiones rurales.

El mapa siguiente muestra la distribucion a nivel de regiones (NUTS 3) en la UE-
28 en 2017 en millones de toneladas/kilometro.

Barcelona fue la que transporté mayor cantidad de mercancias por carretera en el
interior de la UE-28 con 22,7 billones de toneladas por kilémetro (Tkm).
Aproximadamente un 5,4% del total de las mercancias transportadas por
carretera en la Unidn se concentré en siete regiones: Barcelona, Valencia, Madrid,
Hamburgo (Alemania), Murcia, “regiéon Nord"” (Francia) y “Arr. Antwerpen”
(Bélgica).
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Mapa 2.1.2.2-1: Transporte de mercancias por carretera dentro de la UE 28 en 2017.
Millones de toneladas/kilometro para regiones NUTS 3
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Fuente: Eurostat: Road freight transport statistic.
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En términos de tonelaje por tipo de productos, en 2017 “minerales metélicos y
otros productos de mineria y canteria” fueron los mas importantes,
representando 3.635 millones de toneladas y una participacién del 24,8% del
total. Otros grupos de productos importantes fueron ‘alimentos, bebidas y
tabaco’ (12,4%), minerales no metélicos’ (11,8%) y ‘productos agricolas’ (?2,0%).

Entre 2016 y 2017, los mayores aumentos se registraron para ‘carbdn, lignito,
petréleo crudo y gas natural’ (15,4%), ‘textiles, productos textiles, cuero y
productos de cuero’ (10,9%) y ‘bienes agrupados '(7,1%). 'Maquinaria y equipo’
(4,4%) experimentd la mayor disminucion durante el mismo periodo, después de
varios aumentos consecutivos en los afios anteriores.

Si tenemos en cuenta la medida en toneladas-kilébmetros, en 2017, los “productos
alimenticios, bebidas y tabaco” dominaron el transporte representando 329 mil
millones de tkm. La proporcién de ‘productos alimenticios, bebidas y tabaco’ en
el total del transporte de mercancias por carretera en tkm fue de 17,2%, seguida
de 'productos agricolas’ (10,8%), 'bienes agrupados’ (10,3%) y ‘otros productos
minerales no metalicos’. (7,7%).

Como indicamos al inicio de este apartado, la sostenibilidad es uno de los
desafios y objetivos de cara al futuro en el transporte.

El Informe del Tribunal de Cuentas Europeo “Hacia un sector de los transportes
eficaz en la UE: desafios que hay que afrontar”3?, indica respecto a la
descarbonizacién del transporte que numerosos esfuerzos para reducir las
emisiones, tanto a nivel de los Estados miembros como de la UE, se han centrado
en las carreteras ya que concentra el mayor porcentaje de las emisiones.

En 2017 y 2018 los tres paquetes de movilidad de la Comisién recogian
propuestas con la revision de las Directivas de la UE sobre vehiculos limpios, el
eurodistintivo y el transporte combinado, un plan de accién para impulsar las
inversiones en infraestructuras de combustibles alternativos, las primeras normas
sobre emisiones de CO2 para vehiculos pesados, nuevas normas de emisiones de
CO2 para turismos y furgonetas a partir de 2020, un mejor etiquetado de

32 Informe 2018 del Tribunal de Cuentas Europeo: “Hacia un sector de los transportes eficaz en la UE:
desafios que hay que afrontar”. Consultado el 16/01/2020. Disponible en
hhttp://www.eca.europa.eu/list/EcaDocuments/LR_TRANSPORT/LR_TRANSPORT_ES.pdf
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neumaticos sobre la eficiencia en el uso de combustible y un plan de accién para
las baterias.

También se hace referencia a las nuevas tendencias en el transporte con objeto
de aumentar la eficiencia de los sistemas de transportes, mejorar la seguridad
vial, reducir los efectos en el medio ambiente y aliviar la congestién.

e Automatizacién: algunas funciones del vehiculo se realizan automaticamente
sin aportacion del conductor u operador.

e Digitalizacién: intercambio de datos entre diversos actores del sistema de
transporte para ajustar la oferta y la demanda en tiempo real, dando lugar a
un uso mas eficiente de los recursos. La digitalizaciéon podria contribuir a
crear un sistema de transporte verdaderamente multimodal, que combine
todos los modos de transporte en un Unico servicio de movilidad con buen
funcionamiento, para pasajeros y mercancias.

¢ Movilidad compartida: uso compartido de vehiculos, como bicicletas o
turismos.

Los Ultimos datos sobre emisiones de CO2 en la UE por tipo de transporte (2016)
indicaban que el transporte ferroviario supone el 0,5% frente al 26,2% de los
vehiculos pesados y el 11,9% de las furgonetas. Los automoviles suponian el 60,7%
y en total el sector del transporte representaba el 72% del total de las emisiones.

2.1.3 Infraestructuras de telecomunicaciones y digitalizacién en Europa

El progreso tecnolégico es la base del futuro del transporte europeo, con el fin
ultimo de mantener el sector europeo del transporte en la vanguardia de la
competencia mundial. También es clave para reducir las emisiones de carbono
que produce el transporte: la innovacién y el progreso ayudan a aumentar la
eficiencia de los motores de las aeronaves y los automéviles, por ejemplo, o
sustituyen las fuentes de energia procedentes del petréleo®.

Estos aspectos seran especialmente importantes en los préximos afos, ya que
serad necesario un cambio significativo en la utilizacidon de los tipos de transporte.

33 Comisién Europea: Conectar a los ciudadanos y a las empresas de Europa. Noviembre 2014.
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Investigar, desarrollar y utilizar maneras inteligentes de mejorar la utilizaciéon de
las infraestructuras existentes y de las TIC para garantizar conexiones sin fisuras
entre los diferentes medios de transporte también contribuird a hacer el
transporte mas limpio, mas seguro y mas eficaz.

En este sentido, el reto futuro es aumentar la eficiencia en el transporte, que pasa
por mejorar la logistica y por implantar «comportamientos de viaje» méas
inteligentes, que utilicen del mejor modo las modernas tecnologias de la
informacién y la comunicacién y los satélites. En lugar de utilizar un Unico tipo de
transporte, Europa debe combinar mejor todos los medios y redes disponibles
para asi optimizar su utilizacién y capacidad.

Como ya se ha comentado en el epigrafe anterior, la automatizacién, la
digitalizacién y la movilidad compartida son tendencias de rapida expansion para
aumentar la eficiencia de los sistemas de transporte, mejorando asi la seguridad
vial, reduciendo los efectos en el medio ambiente y aliviando la congestién3*.

Los vehiculos totalmente automatizados estan siendo sometidos a ensayos y cabe
pensar que con los avances tecnoldgicos se convertiran, en Gltima instancia, en
objetos habituales en las carreteras. La conduccidn totalmente automatizada
exigira infraestructuras y servicios avanzados de telecomunicaciones y satélite
para el posicionamiento y la comunicacién entre vehiculos. Se considera que una
vez que Galileo se haya desplegado completamente, proporcionara los servicios
necesarios para satisfacer estas necesidades.

Las infraestructuras de recarga son cruciales para facilitar el desarrollo de la
electromovilidad, en particular la aceptacion de los vehiculos eléctricos®. En 2013
la UE puso en marcha su estrategia de combustibles limpios, destinada a
garantizar una red de estaciones de combustibles alternativos —incluidos puntos
de recarga eléctrica— con disefio y uso normalizados.

34 Tribunal de Cuentas Europeo: Hacia un sector de los transportes eficaz en la UE: desafios que hay
que afrontar. Anélisis panorédmico. Unién Europea 2018. Consultado 03/02/2020. Disponible en
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/LR_TRANSPORT/LR_TRANSPORT_ES.pdf

35 En comparacién con el parque de turismos, el porcentaje total de vehiculos eléctricos enchufables
en la UE era solo de alrededor del 0,3% en 2017 (Parlamento Europeo: Estudio para la Comisién
TRAN acerca de las infraestructuras de recargas para vehiculos eléctricos.)
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Por otro lado, la adaptacién de infraestructuras a los nuevos patrones de
movilidad y el despliegue de nuevas infraestructuras para combustibles
alternativos y limpios plantean desafios adicionales que exigen nuevas inversiones
y un enfoque revisado del disefio de redes y modelos de negocio.

Por ultimo, la Comisiéon ha reconocido que el despliegue coordinado y
satisfactorio de estos sistemas es esencial para lograr un sistema de transporte
paneuropeo, co-modal y verdaderamente integrado, y forma parte intrinseca del
futuro del transporte.

El desarrollo de estas tecnologias de la comunicacién debe contar con una
cobertura de telecomunicaciones de gran capacidad, velocidad y fiabilidad, ademas
en formatos que permitan un facil procesamiento. Por ello se analizardn a
continuacién la situacion de las infraestructuras de telecomunicaciones asi como los
avances en digitalizacién, siendo, aspectos cada vez menos diferenciados y que
necesitan de un progreso paralelo.

2.1.3.1 Infraestructuras de telecomunicaciones europeas

En mayo de 2015, la Comisién Europea adoptd una estrategia para el mercado
Unico digital (COM(2015) 192 final) como una de sus diez principales prioridades
politicas. La estrategia incluia dieciséis iniciativas que abarcaban tres pilares amplios:
fomentar un mejor acceso a bienes y servicios a través de internet por todo el
territorio europeo; disefar un entorno propicio al desarrollo de redes y servicios
digitales y velar por que la economia y la industria europeas se beneficien
plenamente de la economia digital como un posible motor de crecimiento. En el
programa de trabajo de la comisiéon para 2017 realizar una europa que proteja,
capacite y vele por la seguridad [COM(2016) 710], la Comisién Europea proponia
avanzar rapidamente en las propuestas ya presentadas y revisar los avances
logrados de cara a la finalizacién del mercado Unico digital.

Las tecnologias de banda ancha se consideran importantes para cuantificar el
acceso y el uso de internet, ya que ofrecen a los usuarios la posibilidad de
trasferir rapidamente un gran volumen de datos y mantener lineas de acceso
abiertas. De hecho, la adopcién de la alta velocidad y la banda ancha ultrarrapida
se consideran indicadores clave en el ambito de la elaboracidn de politicas sobre
las TIC. Mientras que las lineas digitales de abonados (DSL) siguen siendo la
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alternativas como el uso del cable, los satélites, la fibra dptica y los bucles locales
inaldmbricos son cada vez mas habituales.

La Comision Europea trabaja en la actualidad en varias iniciativas para impulsar las
capacidades relacionadas con las TIC entre la mano de obra, en el marco de una
accion mas amplia de mejora de las capacidades, anticipacion de la demanda de
capacidades y mejora de la adecuacién entre demanda y oferta de capacidades.
Para incrementar la oferta de especialistas en las TIC, la Comisién Europea ha
puesto en marcha una Gran Coalicién para el Empleo Digital, una asociacién en la
UE que pretende utilizar los fondos europeos estructurales y de inversion para aliviar
las dificultades relacionadas con la contratacién de especialistas en las TIC.

En abril de 2017, el Consejo de la Unién Europea adopté una Decisidon que
garantizaba la liberacién de radio frecuencias de alta calidad para los servicios de
banda ancha inaldmbrica en todos los Estados miembros, con el fin de impulsar la
conectividad mévil y el despliegue de la tecnologia 5G. El uso coordinado de la
banda de 700 MHz, que ofrece altas velocidades y una excelente cobertura,
permitird conexiones de internet mas rapidas y mejores en toda Europa. Asi se
reduciria la brecha digital y se podrian desarrollar y ofrecer nuevos servicios
digitales innovadores tales como el automévil conectado o la sanidad electrénica,
no solo en zonas urbanas, sino también en zonas rurales y remotas.

Como resultado de esta Decision, los operadores moéviles obtendrian acceso
exclusivo a la banda de 700 MHz (694-790 MHz) para el 30 de junio de 2020. Este
plazo coincide con el despliegue previsto de las redes 5G en Europa. No
obstante, los Estados miembros podran aplazar esta reasignacion hasta dos anos,
aunque solo en casos debidamente justificados establecidos en la Decision.

En el mes de julio de 2018 se firmé una declaracién sobre la red 5G en la que
confirmaba su voluntad de situar a Europa como mercado pionero de la 5G a
escala mundial. Ese objetivo habria de perseguirse a través de medidas
fundamentales como:

* hacer que haya mas espectro 5G disponible de manera oportuna y
predecible

e garantizar una cobertura mévil global de gran calidad en toda Europa

e facilitar el despliegue de la fibra éptica
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El 4 de diciembre de 2018, el Consejo adoptd nuevas normas en materia de
telecomunicaciones en la UE para promover el rapido despliegue de la 5G y otras
tecnologias de red de la siguiente generacion en toda Europa, impulsar la
innovacién de vanguardia y reforzar la proteccién de los consumidores en materia
de comunicaciones electrdnicas.

Los dos actos legislativos, el Cédigo Europeo de las Comunicaciones Electrénicas
y el mandato revisado para el Organismo de Reguladores Europeos de las
Comunicaciones Electrénicas (ORECE), incluyen también un sistema de avisos a la
poblacidon que pueden salvar vidas y limites para los precios de las llamadas y
mensajes de texto dentro de la UE.

Los datos sobre uso y cobertura de telecomunicaciones en los hogares y
empresas del entorno europeo indican® que:

e En 2018, el porcentaje de hogares de la EU-28 con acceso a internet habia
aumentado al 89%, unos 29 puntos porcentuales mas que en 2008.

® El acceso a internet de banda ancha fue utilizado en 2018 por el 86% del
conjunto de hogares en la EU-28, 38 puntos porcentuales mas que en 2008
(48%).

* En 2018, la proporcion de personas de entre 16 y 74 ahos de edad en la EU-
28 que pidieron o compraron bienes y servicios para uso privado a través de
internet fue del 60%.

e La proporcion de personas de entre 16 y 74 afhos de edad en la EU-28 que
pidieron o compraron bienes y servicios para uso privado a través de
internet siguié aumentando: en 2018, alcanzé el 60 %, lo que implica un
incremento de 13 puntos porcentuales en comparacién con 2013.

¢ En la UE, de media un 20% de las casas no tenia todavia acceso en 2017 a
una conexién de al menos 30 megabit por segundo (en el medio rural, un
53%), segun los Gltimos datos disponibles. Si se habla de conexién
ultrarrépida, a través de la fibra dptica, el porcentaje sube a méas de un 70%
(un 89% en zonas no urbanas).

36 Eurostat. Statics explained. Consultado el 5/03/2020. Disponible en https://ec.europa.eu/eurostat/
statistics-explained/index.php?title=Digital_economy_and_society
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Respecto al uso en las empresas

e En 2018, el 12% de las empresas de la UE analizaron big data (11% en
Espana).

En los Ultimos anos, la cantidad de datos digitales creados, almacenados y
procesados en el mundo ha crecido exponencialmente. Cada actividad realizada
en linea o mediante el uso de tecnologias de informacién y comunicacién genera
una serie de impresiones digitales que, dado su volumen, variedad y velocidad, se
denominan grandes datos.

En la UE, el 12% de las empresas con al menos 10 personas empleadas informaron
haber analizado grandes datos en 2018 (el 33% de las grandes empresas y el 12%
de las pymes. Entre los Estados miembros de la UE, las mayores participaciones de
empresas que analizan grandes datos se observaron en Malta (24%), los Paises Bajos
(22%), Bélgica e Irlanda (ambos 20%).

e En 2018, el 26% de las empresas (con al menos 10 personas empleadas) de
la UE utilizaron servicios de computaciéon en la nube (22% en Espana).

Los servicios de computacion en la nube pueden satisfacer una amplia gama de
otras necesidades empresariales de TIC. En 2018, casi 7 de cada 10 empresas
(68%) que usaban la nube lo hacian para almacenar archivos en forma electrénica.
Alrededor del 53% informé que lo usaba para software de oficina (por ejemplo,
procesadores de texto, hojas de célculo, etc.), mientras que el 48% lo usé para
alojar sus bases de datos.

Ademas, a través de la nube las empresas acceden a aplicaciones de software
para clientes finales relativamente mas avanzadas, por ejemplo, para finanzas /
contabilidad y para gestionar informacién sobre sus clientes (gestién de
relaciones con clientes - CRM) (38% y 29% respectivamente). Ademas, el 23%
informé usar plataformas de computacién en la nube (generalmente de alto
rendimiento) para potencia informética a fin de ejecutar sus propias aplicaciones
de software empresarial.

e Durante 2017, el 20% de las empresas de la UE realizé ventas electronicas.
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Estas ventas electrénicas representaron el 17% de la facturacién total generada
en 2017. Entre 2008 y 2017, la participacion de las ventas electrénicas en la
facturacion total aumentd en 5 puntos porcentuales, ya que la participacion habia
sido del 12% al comienzo del periodo considerado

e Desde 2011, la proporcién de empresas de la UE que utilizan conexiones a
internet de méas de 100 Mb/s se ha triplicado (de 6% al 18%).

Grafico 2.1.3.1-1: Empresas que se conectan a Internet a través de banda
ancha fija, desglosadas por velocidad, UE-28, 2011-2018 (% de empresas)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

— ionai de banda ancha fija

~# =~ Velocidad de conexion a internet fija: 2 2 Mb/s but < 10 Mbfs
—4— Velocidad da conexion a intemmet fija: = 10 Mbis but < 30 Mb/s
= 4 = \elocidad de conexion a intermet fija: 2 30 Mb/s but < 100 Mb/s
== Velocidad de jon a il fijan: 2 100 Mb/s

Fuente: Eurostat.

2.1.3.2 Infraestructuras digitales en Europa

El desarrollo tecnolégico permite acceder a gran cantidad de informacién en
tiempo real, y a herramientas para procesarla y tomar decisiones ventajosas. El
transporte y la logistica es uno de los sectores donde la digitalizacién puede ser
mas disruptiva: vehiculos sin conductor, optimizacion de la planificacién de las
rutas o las inversiones pueden verse muy afectadas por el nuevo marco digital.
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Los sistemas inteligentes de transporte (ITS) son vitales para aumentar la seguridad
y abordar los crecientes problemas de emisiones y congestién de Europa. Pueden
hacer que el transporte sea mas seguro, mas eficiente y mas sostenible al aplicar
diversas tecnologias de informaciéon y comunicacién a todos los modos de
transporte de pasajeros y carga. Ademas, la integracién de las tecnologias
existentes puede crear nuevos servicios. Los ITS son clave para apoyar el empleo y
el crecimiento en el sector del transporte, pero para que sea eficaz, el despliegue
de ITS debe ser coherente y coordinarse adecuadamente en toda la Unién Europea.

A través de instrumentos financieros, la Comisién Europea apoya proyectos
innovadores en ITS y a través de instrumentos legislativos asegura que los ITS se
implementen de manera consistente.

Como parte de la Estrategia del Mercado Unico Digital, la Comisién Europea
tiene como objetivo hacer un mayor uso de las soluciones ITS para lograr una
gestion mas eficiente de la red de transporte de pasajeros y negocios. Se utilizara
para mejorar los viajes y las operaciones en modos de transporte especificos y
combinados. También se trabaja para sentar las bases para la proxima generacidn
de soluciones ITS, a través del despliegue de Cooperative-ITS, allanando el
camino para la automatizacién en el sector del transporte. C-ITS son sistemas que
permiten el intercambio efectivo de datos a través de tecnologias inaldmbricas
para que los vehiculos puedan conectarse entre si, con la infraestructura vial y con
otros usuarios de la carretera®.

Los sistemas de gestion del transporte inteligente (STI) comprenden distintos
sistemas digitales de informacidn y gestidn del trafico, y abarcan varios modos de
transporte.

® En el dmbito del transporte por carretera, estos sistemas aplican tecnologias
de la informacién y la comunicacién incluidas las infraestructuras, los
vehiculos y los usuarios, asi como a la gestién del trafico y la movilidad, e
interactla con otros modos de transporte. Estos sistemas incluyen, por
ejemplo, los adaptadores automaticos de velocidad, los dispositivos de
aviso de salida de carril, los equipos de aviso de colisidon o los sistemas
automaéticos de llamada de emergencia en caso de accidente, entre otros.

37 Comisién Europea: Movilidad y Transporte. Consultado el 27 de enero de 2020. Disponible en
https://ec.europa.eu/transport/themes/its_en
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¢ El proyecto del Sistema Europeo de Gestidn del Trafico Ferroviario (ERTMS)
tiene como finalidad sustituir los diversos sistemas ferroviarios nacionales de
comunicacion y control por una configuracion Unica.

¢ El proyecto de Investigacién sobre la Gestion del Trafico Aéreo en el
contexto del Cielo Unico Europeo (SESAR) tiene como finalidad mejorar el
rendimiento de la gestién del trafico aéreo (GTA) con la modernizacion y
armonizacion de los sistemas de GTA por medio de la definicién, el
desarrollo, la validacion y el despliegue de soluciones tecnoldgicas y
operativas de GTA innovadoras.

¢ Los servicios de informacién fluvial (SIF) se configuraron para habilitar la
transferencia rapida de datos electrénicos entre el agua y la ribera mediante
el intercambio de informacién predictiva y en tiempo real.

¢ La principal finalidad del sistema de seguimiento y de informacién sobre el
tréfico maritimo (VTMIS) es aumentar la seguridad y minimizar el impacto
ambiental de los accidentes navales.

Asimismo, el sistema mundial de navegacién por satélite europeo (Galileo) tiene
como fin ofrecer informacién mejorada sobre el posicionamiento en el espacio o
en el tiempo, lo que deberia tener importantes repercusiones positivas para los
servicios de transporte y sus usuarios. Galileo se puso en marcha como
equivalente de la UE al GPS estadounidense y al GLONASS ruso, para que la UE
pudiera ser autbnoma en este sector estratégico. El sistema tiene un coste total
estimado de aproximadamente 10.500 millones de euros y estd formado por
treinta satélites y las correspondientes infraestructuras terrestres. La Comisidn
espera que concluya su despliegue total para finales de 2020.

En este proceso de digitalizacion del transporte, el Observatorio del Transporte y
la Logistica de Espafia (OTLE) en su monogréafico “la Transformacién digital del
transporte”3® ha servido como referente importante para conocer el estado actual
y las tendencias que se estan desarrollando en este aspecto de enorme
complejidad.

3 Ministerio de Fomento. Observatorio para el Transporte y la Logistica en Espafia: Informe monografico
“La digitalizacién en el transporte”. Marzo 2019. Consultado el 05/02/2020. Disponible en
http://observatoriotransporte.fomento.es/NR/rdonlyres/71203DCA-E2E4-4E33-8C05-1A94DEBAB20A/
151260/MONOGRAFICO_DIGITALIZACION_TRANSPORTE.pdf
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El monogréfico destaca, entre otras muchas cosas, el papel predominante de las
siguientes tecnologias, que actualmente facilitan los procesos y servicios
implicados en este sector.

® Big Data

BIM (Building Information Modeling o Modelado de Informacién para la
Edificacion)

Blockhain

e Inteligencia Artificial

Para el desarrollo de todas ellas serd necesario la unificacién de normas
estandares con las que establecer un marco comin de datos a compartir y asi
como mecanismos de recepcion, envio e intercambio de los datos (semanticas y
protocolos de comunicacidn), con el objetivo de garantizar la interoperabilidad
de los servicios.

Las diferentes tecnologias abordan los diversos retos tecnoldgicos que afronta el
sector del transporte como el procesado de grandes volimenes de informacion,
la gestion del trafico, disposicién de la informacién en tiempo real, generacién de
rutas dindmicas, conduccién y navegacién autbnoma, entre otros.

Big data
Se conoce como big data a la capacidad analitica en tiempo real de grandes

volimenes de datos, que permite incrementar la riqueza de la informacién y el
conocimiento que proporcionan estos datos.

-120-



Consx?jo.
EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA oY

@ ¢ ¢ Extremadura

Gréfico 2.1.3.2-1:
Evolucidn prevista del volumen de datos en el periodo 2010 - 2020

unstructured data

2010 2020

Fuente: Informe OTLE “La transforacion digital del transporte”.

Se podrian obtener beneficios del uso del big data para retos como la reduccion
y optimizacién de los tiempos de transporte, la disminucién del impacto
ambiental, la planificacién de rutas inteligentes o la congestién de trafico, entre
otros.

BIM (Building Information Modeling o Modelado de Informacidn para la

Edificacidn)

Es una metodologia de trabajo relativamente nueva basada en la digitalizacion y
la colaboracién entre agentes a lo largo de todo el ciclo de vida de una
edificacion o infraestructura.

El uso de esta tecnologia estéd directamente relacionado con el sector transporte,
en particular, su grado de implementacién en proyectos de infraestructuras de
transporte ha experimentado un gran aumento en los dltimos cuatro ahos. En
paises como Alemania, Francia, Reino Unido y EE. UU. se introduce cada vez mas
en las infraestructuras de transporte.
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Graéfico 2.1.3.2-2:

Uso de la tecnologia BIM en las infraestructuras del transporte

i

. Frant:a : Gun‘nanv

2015 H2017 W 2019

-US

Fuente: Informe OTLE “La transforacion digital del transporte”.

En términos de regulacién, el Parlamento Europeo emitié una directiva®® (enero
de 2014) para impulsar el uso de la metodologia BIM en las empresas europeas
de los Estados miembros de la Unién en proyectos financiados con fondos
publicos. En este sentido, Alemania ha puesto en marcha una serie de proyectos
pilotos para probar el potencial del BIM con el objetivo de usar esta tecnologia
en todos sus nuevos proyectos que se iniciaran a partir del afno 2020. Francia, por
su parte, utiliza también esta tecnologia en los 200 nuevos km en la extensién de
la red del metro de Paris. Casos de éxito como el uso del BIM en el Aeropuerto
de El Prat en Barcelona y en el aeropuerto Adolfo Suérez Madrid-Barajas (prueba
piloto en la terminal T3) son algunos de los ejemplos de aplicacidon que
actualmente se le estd dando a esta tecnologia en el sector transporte.

% Directiva 2014/24/UE del Parlamento europeo y del Consejo, articulo 22 y 64.
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Blockchain

El blockchain es una tecnologia basada en cadenas de bloques o registro de
informacién que permite compartir datos a través de un registro distribuido,
descentralizado y sincronizado, en lugar de una base de datos tradicional. La
criptografia es un elemento esencial en la tecnologia blockchain, donde la
informacién se comparte de forma encriptada. El uso de criptografia garantiza la
seguridad e integridad de la informaciéon. Esta tecnologia no permite deshacer o
reescribir lo registrado y toda la informacién visible para cualquier participante de
la red (si es publica), lo que garantiza la transparencia.

En términos generales, el blockchain puede ser de utilidad en el transporte
facilitando transacciones de pago sin bancos intermediarios, acelerando el
manejo logistico al disminuir el papeleo y la coordinaciéon necesaria entre las
partes implicadas, facilitando el uso de contratos inteligentes y colaborando con
la implementacién de nuevos modelos de negocio dentro del concepto de
“producto como servicio”.

Inteligencia Artificial (1A)

Esta tecnologia estd compuesta por sistemas de inteligencia auténomos que
mecanizan la toma de decisiones sin la intervencién humana. En este proceso se
combinan algoritmos con el propdsito de crear maquinas capaces de tomar
decisiones, resolver problemas, aprender, realizar tareas de forma similar como lo
hacen las personas, emular el pensamiento légico racional de los humanos e
incluso imitar de manera racional el comportamiento humano.

La inteligencia artificial aplicada a los sistemas de transporte estd dando impulso
por ejemplo a la optimizacion de los sistemas de gestion de transporte y logistica
(definiendo rutas y horarios inteligentes), permitiendo una previsiéon cada vez mas
cercana al corto plazo. Ademas, esta tecnologia acelera la transformacién del
transporte, pudiendo incrementar su seguridad y eficiencia, como en el caso del
vehiculo o el buque auténomo. En términos de carreteras la IA ayuda a analizar
los datos, prevenir accidentes, detectar riesgos, etc.; en cuanto a la ingenieria de
trafico, facilita la planificacion, deteccién de incidencias, analisis de los modelos
de tréfico, determinacion de los usos del suelo, monitoreo del tréafico, etc.
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En el proceso de digitalizacion del transporte este tipo de tecnologias ayudan a
una rapida adaptacién al entorno competitivo que se estd experimentando
debido a la necesidad de transformacién de la experiencia del cliente, la
necesidad de transformacién de los procesos operativos y la necesidad de
transformacién del modelo de negocio.

Son muchos los ejemplos y aplicaciones que se estan desarrollando en los
diferentes paises con base en el desarrollo de estas tecnologias.

En el transporte de mercancias, el Informe sefiala concretamente la multitud de
tramites administrativos que ha requerido histéricamente, especialmente en el
comercio internacional (aduanas, inspecciones, etc.), pero también en el ambito
nacional, siendo un claro ejemplo el transporte de mercancias peligrosas.

Con objeto de reducir esta carga administrativa, desde los puertos se comenzaron
a desarrollar soluciones de ventanilla Unica portuaria y Port Community Systems
(PCS). Este tipo de desarrollos han permitido mejorar la fluidez en el paso de las
mercancias por las instalaciones de los puertos, permitiendo en muchos casos una
correcta y fluida interaccién entre el lado maritimo y el lado terrestre.

Los puertos, como grandes nodos de generacion y atraccion de cargas, han sido
pioneros a la hora de coordinar de una forma fluida, armonizada y objetiva el
transporte maritimo con el terrestre (carretera y el ferrocarril). Sin embargo, este
tipo de soluciones en ocasiones han sido desarrolladas por las propias terminales
o puertos sin tener en cuenta a otras terminales o puertos del territorio, lo que ha
producido cierta falta de interrelacion.

Ademas, este proceso de digitalizacion no ha seguido el mismo grado de
desarrollo e intensidad en el resto de modos de transporte. Esto conlleva que
cada parte de la cadena logistica tenga sus propios desarrollos y con un distinto
grado de avance, lo que produce que el transporte de mercancias no pueda ser
tratado como un sistema global, sino como una mera superposicién de modos.

Esta coyuntura hace que la interrelacion entre los distintos modos deba abordarse

con intensidad en este estado momento histdrico, antes de que la integracion
posterior resulte mas complicada.
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Previendo este desarrollo, desde la Comisidén Europea se cred en 2015 el Digital
Transport & Logistic Forum (DTLF), grupo de expertos que relne a
representantes del transporte y la logistica, tanto del sector privado como del
publico. Su objetivo es construir una vision comun y una hoja de ruta para el
transporte y la logistica digital en la UE, contribuyendo a la identificacién de las
necesidades a superar mediante el desarrollo e implantacién de las acciones y
acciones necesarias en el ambito de la UE.

En el primer mandato de la Comisién al DTLF, que concluyé en 2018,
profundizaba sobre el conocimiento de dos campos:

¢ Fomentar del uso de documentos de transporte electrénicos.
¢ Desarrollar sistemas de informacién digital interoperables para optimizar los
flujos de carga a lo largo de los corredores de transporte.

El segundo mandato de la Comisién al DTLF, que tuvo lugar en septiembre de
2018, define los siguientes campos de actuacién como prioritarios:

e Facilitar y fomentar la cooperacién y coordinacion entre la Comisién, los
Estados miembros y las principales partes interesadas en la digitalizacion del
transporte de mercancias.

® Proporcionar asesoramiento y experiencia técnica, para apoyar a la
Comisiéon en la preparacion, desarrollo e implementacidon de propuestas
legislativas e iniciativas politicas.

¢ Intercambiar informacién, experiencias y buenas practicas.

e Emitir opiniones e informes, asi como desarrollar y proponer soluciones
innovadoras a la Comision.

Ejemplos que aportan una perspectiva mas multimodal a la digitalizacién en el
transporte de mercancias son:

* Implantacién de la Ventanilla Unica Logistica (JUL por sus siglas en
portugués) en nuestro pais vecino, que permitira agilizar los traémites de
recepcion y expedicion de las mercancias con soluciones tecnolégicas como
aplicaciones moviles.

El proyecto comenzé en febrero de 2018 con una inversién asociada de 5,1
millones de euros y un plazo de 2 afios hasta su total implementacion.
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e La iniciativa DGAssistant (Dangerous Goods Assistant), desarrollada por
empresas espafolas en colaboracién con la Universidad de Burgos, consiste

*oe

en el desarrollo de un software que permite la gestion del transporte de
mercancias peligrosas con un enfoque multimodal y global, esto es, que
permita la gestién de este tipo de mercancias ya sean transportadas
nacional o internacionalmente e independientemente del modo o modos
que se utilicen.

La complejidad de este tipo de soluciones radica en la necesidad de integrar las
diferentes normativas existentes. En este aspecto, el software permite la creacién
de toda la documentacion asociada al transporte de mercancias peligrosas
cumpliendo con todos los requerimientos exigidos por cada una de las normas
que apliquen. Actualmente, este desarrollo esta siendo utilizado por empresas
como Mercedes-Benz, Bridgestone, Airbus o Defence Science and Technology
Laboratory, entre otras muchas que apuestan por el uso de esta herramienta para
la gestion de la documentacion necesaria para el transporte de mercancias.

La seguridad en los modos de transporte es un aspecto fundamental, como ya se
ha sefialado a lo largo de este trabajo, por lo que las infraestructuras y servicios
de transporte han ido incorporando asimismo nuevas herramientas tecnoldgicas
con el objetivo de mejorar sus prestaciones e incrementar la seguridad en base
principalmente a un proceso continuo de identificacién de peligros y gestion de
riesgos. En relacion a los modos viarias y ferrocarril que venimos tratando en
nuestro trabajo, se hace mencidn a los siguiente ejemplos:

® En el modo carretera, las nuevas tecnologias estan desarrollando las futuras
comunicaciones vehiculo-vehiculo (V2V), asi como carretera-vehiculo. Al ser el
medio de transporte que registra un mayor nivel de accidentalidad, es donde
pueden resultar de mayor interés los avances en materia de seguridad
operacional.

En este sentido, el proyecto C-Roads Spain tiene entre sus objetivos principales
acelerar el despliegue de C-ITS (ITS cooperativos o sistemas cooperativos). Estos
sistemas permiten, a través del uso de diversas tecnologias y aplicaciones, un
intercambio de datos eficaz a través de tecnologias de comunicacién inalédmbrica.
Dicha comunicacion puede realizarse entre vehiculos (vehiculo a vehiculo o V2V) o
entre vehiculos e infraestructura (vehiculo a infraestructura o V2I).

-126 -



Consejo
Econdmico y
Social de
Extremadura

EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

*o 0

® En el modo ferrocarril: a diferencia de la carretera, la comunicacién de la
infraestructura ferroviaria con el tren es algo que, por sus propias
caracteristicas, ya se produce de manera natural.

Por mandato de la UE todos los paises europeos deben comenzar el proceso de
cambio de los sistemas de sefalizacidén nacionales hacia el sistema ERTMS
(European Rail Traffic Management System, Sistema de Gestién de Trafico
Ferroviario Europeo).

El despliegue del sistema ERTMS se realizard de forma progresiva en aquellas
redes que cuenten con traficos ferroviarios internacionales y, en particular, en los
corredores de la Red Transeuropea de Transporte establecidos en el Reglamento
(UE) 1315/201330.

Se hace mencién expresa al desarrollo de los vehiculos auténomos, vehiculos que
incorporan cada vez mas controles automaticos y funciones semiauténomas, o
siendo algunos de ellos directamente auténomos al completo, como es el
ejemplo de algunas lineas de metro o los drones con capacidad para el vuelo
auténomo. Aunque el esfuerzo innovador en este campo alcanza a la mayoria de
modos de transporte, en la actualidad hay un especial interés por el desarrollo
del coche auténomo, habiendo pasado la conduccién auténoma a ser un objetivo
oficial de numerosas companias automovilisticas.

Las nuevas tecnologias ya permiten que, gracias a los sistemas de asistencia
automatica, el conductor de un automévil haga frente a situaciones peligrosas vy,
gracias a herramientas como los sistemas integrales de navegacién movil, se
optimice todo lo relacionado a los trayectos. Llevar la asistencia automatica y la
geolocalizacién hasta el limite de sus posibilidades va a permitir poner en
cuestion el concepto mismo del conductor.

Sobre esta cuestidn, en el mes de marzo de 2019, la Comisién Europea adoptd
las nuevas reglas que aceleran el despliegue de los Sistemas Cooperativos de
Transporte Inteligente (C-ITS) en las carreteras europeas. Esta decision abre una
etapa fundamental para permitir la comunicacién entre vehiculos. A partir de
2019, los vehiculos, las sefales de tréfico y las autopistas podran estar equipadas
con tecnologia para enviar mensajes estandarizados a todos los usuarios que se
encuentran a su alrededor.
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Las especificaciones establecen los requisitos legales minimos para la
interoperabilidad entre los diferentes sistemas cooperativos utilizados. La
interoperabilidad permitird a todas las estaciones equipadas intercambiar
mensajes con cualquier otra estacién de forma segura en una red abierta.

La comunicacién de la Comision Europea al Parlamento, al Consejo, al Comité
Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones®, sefala que el objetivo
es que Europa asuma el liderazgo mundial en el despliegue de la movilidad
conectada y automatizada a través de un cambio sustancial por el que se reduzca
el nimero de victimas mortales en las carreteras europeas y se reduzcan las
emisiones nocivas del transporte y la congestién. Las fechas que se barajan es
que los primeros vehiculos que se autoconduzcan, en unas condiciones de
conduccién especificas, podrian estar disponibles en el mercado en 2020 y
convertirse en moneda comun en 2030.

Se espera que el elemento cooperativo — habilitado por la conectividad digital
entre los vehiculos y entre estos y la infraestructura de transporte — mejore
significativamente la seguridad vial, la eficiencia del tréfico y la comodidad al
conducir, al ayudar al conductor a tomar las decisiones correctas y adaptarse a la
situacion del tréfico.

La Comisién ha emprendido ya medidas para promover el despliegue de
infraestructuras y servicios de conectividad que apoyen el funcionamiento de los
vehiculos automatizados, con la adopcion de estrategias referidas a la quinta
generacién de redes de comunicacion («5G»), a los sistemas de transporte
inteligentes cooperativos y a la Estrategia Espacial. También ha propuesto
recientemente una iniciativa sobre inteligencia artificial que apoyara a los vehiculos
sin conductor. La Comisidon ha sentado las bases para la adopcidn de una estrategia
comun de movilidad sin conductor, con un amplio proceso de consulta a las partes
interesadas y a los Estados miembros, a través, concretamente, del grupo de alto
nivel GEAR 2030. Estas recomendaciones se basan en trabajos anteriores
encaminados a desplegar sistemas de transporte inteligentes cooperativos y aunar
las fuerzas de los sectores de las telecomunicaciones y la automocion.

40 Comunicacion de la Comision Europea al Parlamento, al Consejo, al Comité Econdmico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones: En ruta hacia la movilidad automatizada: estrategias de la UE
para la movilidad del futuro. Mayo 2018. Consultado el 05/02/2020. Disponible en https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0283&from=EN
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El Mecanismo «Conectar Europa» contribuird a digitalizar las infraestructuras de
transporte por carretera en toda la UE, en apoyo de |la automatizacién. Se
emprendieron iniciativas de despliegue a gran escala en la red transeuropea de
transportes en 16 Estados miembros y dos paises asociados en materia de
comunicaciones interoperables de vehiculo a vehiculo y de vehiculo a
infraestructura basadas en wifi y en tecnologias méviles 3G/4G.

Mapa 2.1.3.2-1:
Iniciativas de despliegue a gran escala en la red transeuropea de transportes

Fuente: C-roads plataform.eu
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Este proceso de automatizacion y digitalizacion implicard cambios importantes en
el sistema de transporte, la economia, el medio ambiente y los empleos.

Asi, por ejemplo se prevé que los ingresos para el sector de la automocién de la
UE podrian superar, por ejemplo, los 620.000 millones EUR en 2025 y los 180.000
millones EUR en caso del el sector electrénico de la Unién; que la movilidad
automatizada y conectada reportaran beneficios mas alla del sector
automovilistico pero, posiblemente, perjudiquen a ciertos sectores como los del
seguro, el mantenimiento y la reparacion. En cuanto al empleo, se prevé que el
desarrollo de tecnologias y servicios nuevos requerird nuevas competencias y
puestos de trabajo de remuneracién elevada (ingenieros e investigadores), asi
como nuevos puestos de trabajo de cualificacién media para el mantenimiento de
estas nuevas tecnologias. Al mismo tiempo, podria reducir la demanda de
conductores profesionales, aunque también podria ayudar a hacer mas atractivos
los empleos de conduccién y a remediar la escasez actual de conductores.

En este sentido, en el marco del Programa Marco de Investigacion e Innovacién
de la UE «Horizonte 2020» se ha puesto en marcha un proyecto de investigacion
trienal denominado «Skilful» (que se desarrollard hasta septiembre de 2019). Este
proyecto estudia qué profesiones del transporte es probable desaparezcan y
cudles es posible se creen en los diferentes modos de transporte. También evalla
las futuras necesidades de capacidades y formacién.

Las cuestiones éticas son un tema igualmente importante para la movilidad
automatizada. Los vehiculos automatizados tendran que ser seguros y respetar la
dignidad humana y la libertad de eleccién personal. Los Estados miembros
cuentan ya con un grupo de trabajo, a fin de especificar las cuestiones éticas que
deben abordarse conjuntamente a escala de la UE.

Por Ultimo, sefalar que el informe de la OTLE*' reconoce que habra que afrontar
aun ciertos retos y desafios para lograr sacar el médximo partido al proceso
iniciado. Estos desafios se aglutinan en torno a 4 aspectos: técnicos, econémicos,
sociales y legales.

4 Ministerio de Fomento. Observatorio para el Transporte y la Logistica en Espafa: Informe monogréafico
“La digitalizacién en el transporte”. Marzo 2019. Consultado el 05/02/2020. Disponible en
http://observatoriotransporte.fomento.es/NR/rdonlyres/71203DCA-E2E4-4E33-8C05-1A94DEBAB20A/
151260/MONOGRAFICO_DIGITALIZACION_TRANSPORTE.pdf
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Técnicos: se han reconocido dos grandes retos asociados.

e Por un lado, la madurez de las tecnologias necesarias para poder
implementar las tendencias o servicios previamente descritos, y por otro la
infraestructura necesaria que da soporte a estas tecnologias.

Econdmicos:

* Se han identificado como posibles riesgos, por un lado los costes o
inversiones iniciales y, por otro, las consecuencias que la economia de los
datos (venta de datos) y las economias de red pueden ocasionar en la
digitalizacion del transporte.

Sociales:

¢ Posible aumento de la congestién de trafico (si las nuevas formas de
movilidad no se introducen en el mercado interconectadas con los medios
de transporte de uso colectivo), el riesgo de pérdida de puestos de trabajo
y finalmente el grado de exclusiéon en aquellos colectivos que no son
propensos al uso de nuevas tecnologias.

Legales:

e Por el lado de los precios.- Intentar minimizar el desfase entre la prestacion
de un determinado servicio y la regulacién que le aplica es uno de los
principales retos a los que se enfrenta el regulador.

Creacién de una normativa especifica para estos nuevos servicios, dadas sus
especiales caracteristicas y con especial interés en aquellos en los que el cambio
tecnoldgico supone un mayor grado de disrupcién con el modelo actual.

e En materia de precios y competencia, la digitalizacidn en el transporte
puede llevar aparejada una serie de ineficiencias o imperfecciones que es
necesario vigilar y regular (creacién de monopolios naturales, concentracién
e integraciéon vertical, abusos de posicion dominante en mercados
adyacentes...).
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En el &mbito laboral:

e El legislador debe tratar de conseguir el dificil equilibrio entre la viabilidad
de las plataformas y servicios digitales y los derechos de todos los
trabajadores, asi como dar una mayor importancia a las inspecciones sobre
la actividad laboral

e Garantizar la privacidad de los datos de los usuarios de estos nuevos
servicios digitales. La aplicaciéon del Reglamento General de Proteccién de
Datos es un avance en esta linea. Asimismo, deberéa tenerse en cuenta la
persecucion del acceso no autorizado en sistemas de transporte auténomo
y de la creacién de interferencias que puedan perjudicar el funcionamiento
de los mismos.

e Considerar asimismo la economia y propiedad de los datos, siendo
necesario por un lado garantizar la privacidad pero a su vez fomentando el
acceso libre a los datos eliminando las barreras que impiden disponer de un
sistema de datos de transporte global, con informacién sobre todos los
modos, segmentos (viajeros y mercancias) y ambitos (urbano — interurbano,
nacional — internacional).

¢ La fiscalidad de estos servicios es otro aspecto esencial a tratar por el
regulador. Dado que Internet no tiene fronteras (lo que generalmente es
bueno), los paises necesitaran cada vez mas cooperar en materia tributaria,
tanto para evitar la competencia fiscal como para obtener algunos ingresos
de una gran parte de la economia.

Finalmente, otro reto para que el potencial de la digitalizacién alcance un mayor
grado de desarrollo es que permita la interconexién entre modos de transporte,
infraestructuras y el territorio. Para ello, la cooperacién e intercambio de la
informacién entre las distintas administraciones con competencias de transporte
(por ejemplo, el Estado, las comunidades auténomas y las corporaciones locales)
resultarad esencial.
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2.2 Situacion de las infraestructuras en Espana

En el dambito del transporte, por el territorio espafnol transitan dos corredores
europeos de mercancias: el Corredor Mediterraneo y el Corredor Atlantico con
diferentes recorridos. En el ambito que nos ocupa en este Informe haremos referencia
en concreto al Corredor Atlantico que circula por nuestra comunidad auténoma.

El Corredor Atlantico forma parte de los nueve corredores multimodales de
transporte previstos en la Red Transeuropea de Transporte de la UE y conecta las
regiones del Suroeste de Europa con el centro de la UE, uniendo los puertos de
la Peninsula Ibérica, de Algeciras, Sines, Lisboa, Leixdes (Oporto) y Bilbao a través
de la parte mas occidental de Francia con Paris y Normandia (hasta el puerto de
Le Havre) y mas al este, con Estrasburgo y Mannheim.

El Espacio Atlantico Europeo esta, asimismo, comunicado con el Corredor del
Mar del Norte-Mediterraneo, que conecta Irlanda y el Reino Unido con el
continente europeo a través del Canal de la Mancha y los puertos del norte de
Europa, uniéndose al Corredor Atlantico a través de Paris.

Los mapas que figuran a continuacién muestran los distintos recorridos de la Red
Europea de Transporte en nuestro pais.
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Mapa 2.2-1:
Corredor Mediterraneo. Modo ferrocarril
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Fuente: Ministerio de Fomento.
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Mapa 2.2-2:
Corredor Cantabrico-Mediterraneo. Modo ferrocarril
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Mapa 2.2-4:
Corredor Atlantico-Mediterraneo. Modo ferrocarril

RED TRANSEUROCPEA DE TRANSPORTE
Corredor Aflantico - Mediterraneo. Mode ferrocarril

——— Red basica mercancias

——— Red Global en &l cormedor
Red Glocsl g8 femocamiss

© Nada logistica

Puerio de RTE-T

- Asropusro ds RTE-T

e

: 2 et ' EE
Z L

Fuente: Ministerio de Fomento.

Mapa 2.2-5:
Corredor Atlantico. Modo ferrocarril
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En cuanto a la red viaria, Espana cuenta, segun los datos disponibles en el
Ministerio de Fomento, a mes de agosto de 201842, con un total de 165.686
kildmetros, de los cuales 26.393 km (Red de Carreteras del Estado, RCE) estan
administradas por el Ministerio de Fomento y recogen el 52,1% del trafico total y
el 64,6% del trafico pesado. Ademas, hay 71.325 km que estén gestionados por
las comunidades auténomas y soportan el 42,6% del trafico, y 67.968 km por las
diputaciones (que suponen el 5,3% del trafico restante).

Ademas de este viario, los ayuntamientos tienen a su cargo (segun la Gltima
medicidn realizada con caracter oficial, que data de 1998) 489.698 km de los
cuales 361.517 km son interurbanos. Finalmente, existen 11.355 km de viario
dependiente de otros organismos. De esta gran cantidad de viario no existen
mediciones de trafico oficiales, pero su peso respecto al total es muy reducido
(segln estimaciones de la Direccién General de Carreteras no superarian en
ninguin caso el 10% del total del resto de la red).

De la totalidad de la red, 17.163 km son vias de gran capacidad (autopistas de
peaje, autopistas libres, autovias y carreteras multicarril), de las cuales 11.974 km
pertenecen al Catélogo oficial de la Red de Carreteras del Estado (RCE).

2.2.1 Infraestructuras del ferrocarril en Espana

Frente a otros modos de transporte de mercancias, el ferrocarril tiene
particularidades que limitan su competitividad en determinados traficos, salvo
excepciones (apartaderos privados), ya que, al no tratarse de un servicio puerta a
puerta, requiere de la participacién de otros modos de transporte para conectar
origen y destino de la mercancia.

Ademas, al ser un modo de gran capacidad, precisa de traficos de gran volumen
para ser competitivo, lo que condiciona el tipo de mercancia transportada. Este
es el caso de determinados traficos, como los asociados al transporte de graneles
y de bienes pesados (como el carbén o el hierro), especialmente cuando se
transportan a largas distancias o en grandes cantidades.

42 Anuario del Ministerio de Fomento 2017, Gltimo disponible. Consultado el 28/10/2019. Disponible
en https://www.fomento.gob.es/el-ministerio/informacion-estadistica/anuario-estadisticas-de-sintesis-
y-boletin/anuario-estadistico/capitulos-2017
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El transporte ferroviario de mercancias se liberalizdé en 2005, si bien hasta 2007 no
se produjo la entrada de empresas ferroviarias alternativas a RENFE Mercancias.

En 2017 prestaron sus servicios de transporte de mercancias por ferrocarril nueve
empresas, ademas del operador histérico*s.

Cuadro 2.2.1-1:

Empresas ferroviarias de transporte de mercancias

Empresas ferroviarias de transporte de mercancias
Operador histérico RENFE mercancias
ACCIONA RAIL SERVICE, S.A.
COMSA Rail Transport. S.A.
CONTINENTAL RAIS, S.A.
FERROVIAL RAILWAY, S.A.
LOGITREN FERROVIARIA, S.A.
LOW COST RAIL, S.A.
TRACCIONA RAIS, S.A.
TRANSFESA RAIL, S.A.U.
TRANSITIA RAIL, S.A.

MEDWAY Transporte y Logistica. En 2018 comenzé
su actividad en el mercado espanol.

Empresas alternativas

Fuente: Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia: “Informe sobre los servicios de transporte de mercancias por
ferrocarril 2017".

2.2.1.1 Estado de las infraestructuras en Espaia

En nuestro pais, el Ministerio de Fomento es el responsable de proponer y
ejecutar la politica del Gobierno en el ambito de las infraestructuras ferroviarias
de competencia estatal, de controlar, ordenar y regular administrativamente los
servicios de transporte ferroviario y de planificar y programar las inversiones
relativas a las infraestructuras, materias y servicios asociados.

Estas competencias estan repartidas entre distintos 6rganos del Ministerio de
Fomento, las entidades publicas: ADIF, ADIF-Alta Velocidad, RENFE-Operadora, y

43 Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia: “Informe sobre los servicios de transporte de
mercancias por ferrocarril 2017"”. Disponible en
https://www.cnmc.es/listado/sucesos_transporte_ferroviario_informes/block/250
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la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria, todas ellas adscritas al Ministerio de
Fomento.

Las grandes cifras sobre la red ferroviaria en nuestro pais se pueden encontrar en
su pagina web:

¢ Longitud red ferroviaria:15.301 km

* Red de ancho ibérico:11.333 km

® Red de ancho estandar:2.591 km

® Red de ancho mixto:190 km

® Red de ancho métrico:1.207 km

* NUmero de estaciones:1.498

e Terminales transporte mercancias:39
e NP° circulaciones trenes/afno:2.206.905

Adif es el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, una entidad publica
empresarial que depende del Ministerio de Fomento y que ejerce como
dinamizador del sector ferroviario.

Son competencias de Adif:

¢ La administracion de infraestructuras ferroviarias (vias, estaciones, terminales
de mercancias, etc.).

* La gestion de la circulacién ferroviaria.

¢ La adjudicacién de capacidad a los operadores ferroviarios.

® La percepciéon de cédnones por el uso de la infraestructura, estaciones y
terminales de mercancias.

Ademas se encarga de mantener y conservar todas las vias, catenarias, sistemas
de senalizacion, centros de control de la circulacion y estaciones.

A esta labor de mantenimiento se suma la construcciéon de nuevas lineas de alta
velocidad, a las cuales han contribuido, de una manera significativa, tanto los
fondos comunitarios, a través de las ayudas procedentes de los Fondos de
Cohesién, Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) y ayudas RTE-T (Redes
Transeuropeas de Transporte) como de los préstamos del BEI; que responden a
los mas altos canones de calidad exigidos.
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Por la red ferroviaria espafiola circulan cada dia mas de 5.000 trenes, de viajeros y
de mercancias.

Mapa 2.2.1.1-1:

Red basica de ferrocarril

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE ) @,
Red bésica de ferrocarril. Corredores de mercancias i - DE ESPARA m
_ f
et '\\_\_1.)“_
o oy

——— Mercancias
e Red Global

[}
Tl

Lvs G tar Our e Tem

/i

Fuente: Ministerio de Fomento.

Como ya se comentd en el apartado 2.1.1, Espaha ocupa el primer lugar de
paises con el Sistema de Gestién de Trafico Ferroviario Europeo (ERTMS-
European Rail Traffic Management System) implantado, con 1.850 kilémetros de
linea férrea los que tienen instalados y en servicio el sistema ERTMS, y también
lidera el desarrollo del Nivel 2 instalado en mas de 1.000 kms.
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Alta velocidad

Segun indica ADIF, Espafia se situé como el primer pais de Europa y segundo del
mundo, tras China, en nimero de kilémetros de ferrocarril de altas prestaciones en
explotacion, estando incluso por delante de paises de gran tradicidon en este modo
de transporte como son Japén y Francia. Actualmente, la red espanola a la que de
distintas formas alcanzan los beneficios de la alta velocidad llega a una extension
de 3.402 km, de los que 2.606 km. son de alta velocidad de ancho estandar (1.435
mm.); 694 km, corresponden a red convencional de ancho ibérico puro (1.668 mm.)
y 102 km a red mixta (combinacién de ancho estandar y ancho ibérico).

Segun los datos de la Declaracién sobre la Red de Adif (www.adif.es) se indica
que la distribucién de sus 11.963 km de vias, 57 km corresponden a ancho
estandar puro; 84 km a Red de Alta Velocidad de Ancho Ibérico, 119 km a Red
Mixta; 10.509 km a Red Convencional de Ancho lbérico Puro y 1.193 km a Red de
Via Estrecha de Ancho Métrico (1.000 mm).

Mapa 2.2.1.1-2:

Red Basica de ferrocarril Alta Velocidad

ADIF ALTA VELOCIDAD

Fuente: Red Adif 2019.
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El principal reto de futuro es finalizar los corredores actualmente en construccién
y extender los beneficios de la alta velocidad.

Un total de 28 provincias que disponen en su @mbito geografico de una o mas
conexiones a los servicios de alta velocidad.

FINANCIACION EUROPEA EN ALTA VELOCIDAD

Las ayudas recibidas ascienden a 11.489,5 millones de euros procedentes del
Fondo de Cohesién, del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) y de las
Ayudas RTE-T, en su mayor parte en los periodos 2000-2006 y 2007-2013.

En el periodo 2014-2020 estan previstas ayudas por valor de 1.665,1 millones de
euros. El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) a través del P.O.
Plurirregional de Espana 2014-2020, Objetivo Tematico 7: Transporte sostenible,
aporta 1.284,7 millones de euros y el Mecanismo “Conectar Europa” (CEF), 380,4
millones de euros.

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-SEVILLA
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

¢ LINEA DE ALTA VELOCIDAD CORDOBA-MALAGA
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-BARCELONA-FRONTERA FRANCESA
Cofinanciada por el Fondo de Cohesién, por las ayudas RTE-T y por el
Mecanismo “Conectar Europa” (CEF).

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-VALLADOLID
Cofinanciada por el Fondo de Cohesién, por el Fondo Europeo de Desarrollo Regio-
nal (FEDER), por las ayudas RTE-T y por el Mecanismo “Conectar Europa” (CEF).

e NUEVO ACCESO FERROVIARIO A TOLEDO
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD LEON-ASTURIAS
Cofinanciada por el Fondo de Cohesién, Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(FEDER) y por las ayudas RTE-T.

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-CASTILLA LA MANCHA-COMUNIDAD
VALENCIANA-REGION DE MURCIA
Cofinanciada por el Fondo de Cohesién, por el Fondo Europeo de Desarrollo
Regional (FEDER), por las ayudas RTE-T y por el Mecanismo “Conectar Europa”
(CEF).
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e LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-GALICIA. TRAMO LUBIAN-OURENSE
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

* EJE ATLANTICO
Cofinanciado por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

* LINEA DE ALTA VELOCIDAD VITORIA-BILBAO-SAN SEBASTIAN
Cofinanciada por ayudas RTE-T y por el Mecanismo “Conectar Europa” (CEF).

e LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-EXTREMADURA-FRONTERA PORTU-
GUESA
Cofinanciada por Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) y por las
ayudas RTE-T.

e LINEA DE ALTA VELOCIDAD ANTEQUERA-GRANADA
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) y por las
ayudas RTE-T.

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD ALMERIA-MURCIA
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

e LINEA DE ALTA VELOCIDAD VALLADOLID-PALENCIA-LEON
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), por las
ayudas RTE-T y por el Mecanismo “Conectar Europa” (CEF).

o LINEA DE ALTA VELOCIDAD VENTA DE BANOS-BURGOS-VITORIA
Cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), por las
ayudas RTE-T y por el Mecanismo “Conectar Europa” (CEF).

* NUEVO TUNEL DE ALTA VELOCIDAD CONEXION ATOCHA-CHAMARTIN
Cofinanciado por el Fondo de Cohesidn y por el Mecanismo “Conectar Europa”
(CEF).

e CORREDOR MEDITERRANEO
Dentro del periodo 2007-2013 cofinanciado por las ayudas RTE-T (Redes
Transeuropeas de Transporte) la construccion de la conexién del Corredor
Mediterraneo con la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera
Francesa: Vandellés-Area de Tarragona, con una ayuda de 2,6 millones de euros.
(Datos a 31 de diciembre de 2017).

LINEAS QUE PARTICIPAN DE LA COLABORACION DEL BANCO EUROPEO DE
INVERSIONES (BEI)

¢ LINEA DE ALTA VELOCIDAD CORDOBA-MALAGA

¢ LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-BARCELONA-FRONTERA FRANCESA
o LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-VALLADOLID-VENTA DE BANOS
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 LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-CASTILLA LA MANCHA-COMUNIDAD
VALENCIANA-REGION DE MURCIA

 LINEA DE ALTA VELOCIDAD VITORIA-BILBAO-SAN SEBASTIAN-FRONTERA
FRANCESA

 LINEA DE ALTA VELOCIDAD VENTA DE BANOS-BURGOS-VITORIA

e NUEVO TUNEL DE ALTA VELOCIDAD CONEXION ATOCHA-CHAMARTIN

Préximas actuaciones en la red de ferrocarril

Adif Alta Velocidad trabaja actualmente en la construccién de nuevas
infraestructuras, como son:

e Tarragona-Vandellds

¢ Monforte del Cid-Murcia

e Chamartin-Torrejon de Velasco (Tunel UIC Chamartin-Atocha y dos nuevas
vias de acceso Sur/Este a Madrid)

e Zamora-Pedralba-Ourense

¢ Venta de Bafos-Burgos

e Ledn-Variante de Pajares-Pola de Lena (incluye la integracién en Ledn)

¢ Plasencia-Badajoz

¢ Vitoria-Bilbao-Irin (Y Vasca)

e Castellén-Vandellos

* Murcia-Almeria

¢ Palencia-Reinosa-Santander

Asimismo, se encuentran en fase de proyecto o estudio distintas conexiones,
entre las que figuran, por ejemplo: conexién entre Madrid y Plasencia a partir de
Toledo, Burgos-Vitoria, Zaragoza-Castején-Pamplona, Almeria-Granada, Orense-
Vigo por Cerdedo y Orense-Lugo y Pamplona-Logrofio.

Con respecto al futuro proximo de desarrollo de la Red Europea de Transportes,
en el transcurso de la negociacién del proximo marco financiero plurianual 2021-
2027, se ha aceptado en junio de 2018 la propuesta espanola, elaborada por el
Ministerio de Fomento, que estaria en estos momentos en tramite de aprobacién
por el Parlamento Europeo y el Consejo, en aras a su entrada en vigor en 2021.
Esta propuesta incluia toda la extensién de los Corredores Atlantico y
Mediterraneo que se incorporaria al nuevo reglamento.
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Los corredores incluiran en Espafa las conexiones a los puertos de la red basica
que actualmente no lo tienen, como Gijén, A Corufa, Huelva, Las Palmas,
Tenerife y Palma de Mallorca. El corredor Cantébrico viario desde Bilbao hasta
Portugal sera financiable para movilidad auténoma y conectada.

Los itinerarios que se incorporarian a los corredores serian los siguientes:

* Coruna-Vigo-Orense-Ledn

* Gijon-Ledn-Venta de Baios

¢ Huelva-Sevilla

e Zaragoza-Pamplona/Logrofio-Conexién corredor

* Via fluvial del Guadalquivir

e Conexiones maritimas de los corredores con Canarias y Baleares

Con la pertenencia a los corredores se mejora la conectividad, visibilidad y
oportunidades de cofinanciacién de estas infraestructuras, pero no se garantiza la
obtencién de fondos europeos para las mismas, pues la necesidad financiera
estimada para el desarrollo completo de la red es mayor que el presupuesto
disponible.

Respecto al Corredor Atlantico que afecta directamente a nuestra comunidad, el
20 de febrero de 2019 el Ministerio de Fomento presentd el Corredor Atlantico
en sede ministerial destacando que cuando todas las actuaciones estén en
servicio, tanto para viajeros como para mercancias, la inversion ejecutada en el
corredor superara los 41 mil millones de euros. Las actuaciones pendientes de
ejecutarse ascienden a 16.872 millones de euros.

En dicha presentacidon se enumeran algunos de los préximos retos para el
Corredor Atlantico:

e Culminacién del proceso para la aprobacion de la inclusién de los nuevos
itinerarios de la Red Bésica europea en el Corredor Atlantico.

® Revision en 2023 del Reglamento de Orientaciones en el que se podran
redefinir la Red Basica y la Red Global.

* Mejora de los procesos de planificacién y ejecucién de las infraestructuras
en beneficio del interés publico, impulsando los trabajos para aprobar la
estrategia indicativa de la infraestructura ferroviaria, que ya deberia estar
aprobada desde 2016, segln la Ley del Sector Ferroviario. Esta estrategia
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deberia impedir, con criterios técnicos, que se incurra en errores de
planificaciéon o de programacién incoherentes con las actuaciones como en
ocasiones ha sucedido en el pasado.

¢ Trabajar para forjar una postura de consenso en Espafia que nos permita
trasmitir a cada uno de nosotros, en todos los foros en los que tengamos
ocasién, un mensaje unanime sobre la necesidad de crear un corredor
realmente transeuropeo, que tenga continuidad mas alld de nuestras
fronteras. Es decir, que nos permita presionar en la UE para que haya una
continuidad en Francia y en Portugal y que se cumpla el propdsito
fundamental de los corredores transeuropeos.

® Mejorar la complementariedad entre el sector pubico y el sector privado en
el corredor. Al sector publico le corresponde la adecuada planificacion y
creaciéon de infraestructura. También generar el marco normativo e
institucional que facilite la participacién de la iniciativa privada. En ese sentido,
los modelos de gestién de las terminales portuarias y ferroviarias impulsan su
participacion. También la liberalizacion ferroviaria. A los empresarios les
corresponde crear la actividad econémica que les dé uso y que nos empuje a
las administraciones a mejorar las infraestructuras ain mas.

Por Gltimo, segln la informacién del Ministerio de Fomento**, los estudios
actualmente en tramite sobre el trazado del ferrocarril son los siguientes:

¢ Estudio Informativo de la LAV Sevilla-Huelva

e Estudio de Viabilidad del Corredor Ferroviario Lorca-Granada

¢ Estudio informativo de la conexién entre las Lineas de Alta Velocidad
Madrid-Sevilla y Cérdoba-Mélaga en el entorno de Almodévar del Rio
(Cérdoba)

e Estudio informativo de la linea ferroviaria Valencia-Alicante (Tren de la costa)

e Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterrdneo. Tramo:
Pamplona-Y Vasca

¢ Estudio informativo del proyecto de la Linea de Alta Velocidad Burgos-
Vitoria

e Estudio Informativo para la Reordenacion de Espacios en la Estacion de
Santander

4 Ministerio de Fomento. Estudios en tramite. Consultado el 1/11/2019. https://www.fomento.gob.es/
ferrocarriles/estudios-en-tramite/estudios-y-proyectos-en-tramite
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¢ Estudio informativo Red Arterial Ferroviaria de Elche: Variante de conexién
de la nueva estacion de Alta Velocidad con el centro urbano

¢ Estudio Informativo de la Nueva Estacién Intermodal de Ourense

e Estudio informativo del nuevo complejo ferroviario de la estacién de
Madrid-Chamartin

e Estudio informativo del proyecto de integracion urbana y adaptacién a altas
prestaciones de la Red Ferroviaria de Lorca

¢ Estudio informativo de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Corredor de
acceso y estaciéon de Bilbao-Abando

¢ Estudio Informativo de la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao. Fase 1

¢ Estudio informativo del ramal de conexidn entre la linea actual Alicante-
Murcia y la variante de acceso al aeropuerto de Alicante

e Estudio informativo de integracién del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz

e Estudio Informativo del soterramiento del ferrocarril en Torrelavega

2.2.1.2 Transporte de mercancias espanolas

Los datos extraidos del ultimo Informe del Observatorio del Transporte y la
Logistica de Espafna (en adelante OTLE)*5, indican respecto al transporte
ferroviario de mercancias un aumento notable de las toneladas netas
transportadas, que crecieron respecto a 2016, un 6,3% hasta alcanzar los 28
millones de toneladas, aunque estas cifras son aun inferiores a los volimenes de
hace una década donde se superaban los 31 millones.

Cuadro 2.2.1.2-1: Evolucién del transporte ferroviario de mercancias (toneladas)

por ambito de transporte (nacional o internacional) 2007-2017

Toneladas netas. Unidad: miles de toneladas
2007 2008 | 2009 [ 2010 2011 | 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Nacional 31272,12 28.446,79| 21.92359] 21.438,40| 24.143,63| 24.40551| 24.32067| 27.392,13( 28.450,17| 26.618,33| 28.305,87|
Internacional 26.859,12| 24.747,79 19.111,21] 18.621,60( 20.849,51| 21.542,01| 20.974,05| 21.41555| 24.635,50| 23.11997 23.717,34
Evol. Nacional 100 90,97 70,11 68,55 7720 78,04 77,77] 87,59 90,98 85,12 90,51
Evol. Internacional 100 92,14 71,15 69,33 7763 80,20 78,09 79,73 91,72 86,08 88,30]

Fuente: OTLE. Informe 2018.

4 Informe anual del Observatorio del Transporte y la Logistica de Espana 2018.
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El siguiente cuadro muestra la evolucién interanual y en el periodo de diez afos
sobre la produccién y demanda del transporte ferroviario de mercancias.

Cuadro 2.2.1.2-2: Produccién y demanda del transporte ferroviario de mercancias

(millones de trenes-km, millones de toneladas-km brutas remolcadas, millones de
toneladas-km y miles de toneladas. 2016-2017

Var. % Var. %
A A 2016-2017 2017/2007
siesa oo 26,3 26,05 0,9 33,8
Unidad: Millones trenes-km ! i - e
T- km brutas remolcadas 23,868 23341 29 150
Unidad: Millones-t-km ’ ’ “ o
Millones t-km 10.644 10.507 -1,3 -6,3
Toneladas netas
26.618 28.306 6,3 9,5

Unidad: Miles de toneladas netas

Fuente: Elaboracién OTLE con datos de OFE. Ministerio de Fomento.

Si bien la cifra de toneladas netas transportadas ha experimentado un notable
aumento, como habiamos indicado al principio, de un 6,3%, el resto variables
indican recortes interanuales: los trenes-km bajan un -0,9% hasta sumar 26,1
millones de trenes-km, mientras que las toneladas-kildmetro brutas remolcadas lo
hacen un -2,2% y las toneladas-kilémetro netas producidas lo hacen un -1,3%,;
esto conlleva que la carga media por tren (calculada como toneladas-kilémetro
netas/trenes-km) se haya reducido, aunque minimamente, al pasar de 404,75
toneladas a 403,29.

Si observamos los datos para el periodo 2007/2017 todos se han reducido de
manera importante.

Si tenemos en cuenta los operadores en el sector de las mercancias, las toneladas
netas transportadas por Renfe han aumentado un +7,3% hasta los 19,63 millones,
aunque esto apenas ha significado un mayor volumen en toneladas-kilémetro.
Esta diferencia entre la evoluciéon de las toneladas netas y las toneladas-kilémetro
es todavia mas acusada entre los operadores privados, para los cuales el peso
transportado subid un 4,8% hasta los 8 millones, mientras que las toneladas- km
descendieron un 4,6% hasta las 3.856,9.
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Por tanto, si se mide la demanda en toneladas por kildmetro, vemos que estas se
han reducido en un 1,3%, lo que indicaria un desplazamiento hacia trayectos mas
cortos.

Cuadro 2.2.1.2-3: Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas

netas y millones de toneladas-kilometro netas) por operados 2016-2017

Millones toneladas netas transportadas

2016 Auly 20182017
RENFE 18,3 19,63 7,3
Comunidad auténomas 0,66 0,64 -2,5
Privadas 7,66 8,03 4.8
Total 26,62 28,31 6,3

Millones de toneladas-kilémetro netas

RENFE 6.561,0 6.609,1 0,7
Comunidad auténomas 40,0 40,5 1.4
Privadas 4.042,8 3.856,9 -4,6
Total 10.643,8 10.506,6 -1,3

Fuente: Elaboracién OTLE con datos de OFE. Ministerio de Fomento.

El Informe sefala también diferencias en lo que respecta al tipo de vagén y al
ambito, nacional e internacional. El principal tipo de vagén, que es el completo
nacional, ha perdido importancia en favor del resto de tipos de vagén (vagén
intermodal nacional, vagén completo internacional y vagén intermodal
internacional), reduciéndose su demanda un -2,0% en toneladas netas y un -
15,0% en toneladas-kilémetro respecto a 2016 hasta llegar a una produccién de
4.702,73 tkm.

Por otro lado, los vagones internacionales tienen grandes crecimientos,
especialmente el intermodal, que crece un +26,6% en las toneladas netas y un
35,3% en las toneladas-kildmetro, sumando 948,5 millones de estas Gltimas, ain
muy por debajo de los traficos nacionales como se ve en la siguiente tabla.

Conviene resaltar que estos cambios hacia trayectos internacionales no se
trasladan a un mayor recorrido de la tonelada debido a que para el célculo de las
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toneladas-kildmetro solo se tiene en cuenta la distancia recorrida en el territorio
nacional.

Cuadro 2.2.1.2-4: Transporte ferroviario de mercancias (miles de toneladas netas y

millones de toneladas-kilémetro netas) por tipo de vagén y ambito. 2016-2017

2016 2017 20162017 201312007
Miles de toneladas netas transportadas
Vagén completo nacional 16.046,78 15.732,48 2 -30
Vagén intermodal nacional 7.073,19 7.984,86 13 84
Vagén completo internacional 1.552,26 2.124,07 87 -25
Vagén intermodal internacional 1.946,10 2.464,46 27 56
total 26.618,33 28.305,87 6 -9
Millones de toneladas-kilometro netas
Vagén completo nacional 5.560,02 4.702,73 =15 -28
Vagén intermodal nacional 3.711,24 4.004,41 8 40
Vagén completo internacional 671,12 850,91 27 -33
Vagén intermodal internacional 701,03 948,53 35 83
total 10.643,42 10.506,59 -1 -6

Fuente: Elaboracién OTLE con datos de OFE. Ministerio de Fomento.

Si atendemos al tipo de producto transportado en vagén completo nacional, en
2017 han aumentado los traficos de automéviles, que crecieron un +44,1% hasta
1,18 millones de toneladas netas y los de graneles (+8,1% hasta los 6,82 millones
de toneladas netas). Por otro lado, los siderlrgicos se mantienen estables y el
denominado multiproducto cae un -25,3% hasta los 3,53 millones de toneladas
netas. Respecto a 2007, destacan la perdida de tréaficos de los siderurgicos y
graneles, un -20,5% y un -47,6% respectivamente desde 2007.
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Cuadro 2.2.1.2-5: Transporte ferroviario de mercancias

(toneladas netas y toneladas-kilémetro netas

Dif. Abs. Dif. %
s/ 207 2007/2017  2007-2017
Toneladas netas 5.291,14 4.205,32 -1.085,82 -20,52
Siderdrgicos
Toneladas-kilometro netas 2.556,84 2.326,61 -230,23 -9,00
Toneladas netas 13.009,97 6.822,06 -6.187,92 -47,56
Graneles
Toneladas-kildmetro netas 1.992,90 805,23 -1.187,68 -59,60
Toneladas netas 3.361,71 3.527,94 166,23 4,94
Multiproducto
Toneladas-kildmetro netas 1.526,77 1.170,59 -356,18 -23,33
Toneladas netas 841,00 1.177,16 336,16 39,97
Automovil
Toneladas-kilometro netas 484,00 401,13 -82,87 -17,12
Toneladas netas 5,30 0,00 -5,30 -100,00
Resto
Toneladas-kildmetro netas 2,00 0,00 -2,00 -100,00
Vagoén completo  Toneladas netas 22.509,12 15.732,48 -6.776,64 -30,11
nacional Toneladas-kilémetro netas 6.562,51 4.703,55 -1.858,96 -28,33

Fuente: OTLE. Informe 2018.

Un aspecto relevante que sefala el Informe de 2018 es que por primera vez
desde el comienzo de la liberalizacién del mercado ferroviario del transporte de
mercancias*, las operadoras privadas no han ganado cuota de mercado este afo
2017. En toneladas netas transportadas Renfe ha ganado cuota de mercado,
tanto en términos relativos como en absolutos, frente a las privadas, que han visto
su volumen crecer solo un 4,8%, menos que la media del sector. En toneladas-
kilémetro Renfe también gana cuota de mercado, ya que ha tenido un ligero
ascenso en volumen transportado, mayor por tanto que el decrecimiento del
sector. Por tanto, en 2017 las operadoras privadas transportaron el 28,4% de las
toneladas netas y el 36,7% de las toneladas-kilémetro. Estas cuotas son similares
a las de otros paises del entorno europeo.

4 El transporte ferroviario de mercancias se encuentra liberalizado desde 2005, si bien hasta 2007 no
se produjo la entrada de empresas ferroviarias alternativas a RENFE Mercancias.
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Gréfico 2.2.1.2-1: Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas netas)
por tipo de compaiiia y cuota de mercado de los operadores privados 2007-2017

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M RENFE (Hasta 2013 RENFE+FEVE) © Comunidades autonomas [ Privadas

Fuente: Elaboracién OTLE con datos de OFE. Ministerio de Fomento.

Grafico 2.2.1.2-2: Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas-kilémetro netas)

por tipo de compafiia y cuota de mercado de los operadores privados 2007-2017

Milanes de t-km netas

12.000 +0,9%
3,6% 26,2% 34,1% 38,0% 36,7%

10.000 -

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2005 2016 2017

W RENFE (Hasta 2013 RENFE+FEVE) Comunidades auténomas B Privadas

Fuente: Elaboracién OTLE con datos de OFE. Ministerio de Fomento.
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Respecto a los flujos ferroviarios de mercancias destacan en trayecto corto,
menos de 150 kildmetros, los flujos con origen y destino en A Corufiay en
Asturias. Otros flujos que destacan son los de Barcelona-Tarragona, Cantabria-
Cantabria, Pontevedra-Ourense y Asturias-Ledn.

Mapa 2.2.1.2-1:
Principales corredores en trayectos de corto recorrido

WiAnA ria € akpais’

@ Csiaboraions & CoeeSiveelhien The s

Fuente: Informe Comisién Nacional de Valores 2017, con datos de los operadores.

Por otro lado, en los traficos de media y larga distancia, los centros de
produccién del eje mediterraneo tienen un papel mas destacado. Medidos en
toneladas netas, los principales flujos son Barcelona-Zaragoza (mas de 1.700.000
toneladas), Madrid-Valencia (méas de 1.500.000), Tarragona-Teruel (méas de
1.000.000) y Asturias-Valencia (casi 1.000.000). Si estos traficos son analizados en
toneladas-kilometro, su orden en volumen cambia, siendo el mas importante
Asturias-Valencia con casi 1.000 millones de toneladas-kildmetro, seguido de
Madrid-Valencia (unos 700 millones) y Barcelona-Zaragoza (casi 600 millones).
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Mapa 2.2.1.2-2:
Prmapales recorridos en corredores de medla Iarga distancia

Fuente: Informe Comisién Nacional de Valores 2017, con datos de los operadores.

Destacamos a continuacién algunos de los datos que aporta la Comisién Nacional
de los Mercados y la Competencia (en adelante CNMC)¥ sobre los servicios de
transporte de mercancias por ferrocarril relativos al mercado nacional y que
complementarian a los ya mencionados en el Informe de la OTLE.

Este Informe de la CNMC se ha venido elaborando en los Gltimos afos y destacan
la limitada participaciéon del modo ferroviario de mercancias en el transporte de
mercancias por ferrocarril.

47 Comisién Nacional de los mercados y la Competencia: Informe de supervision del mercado ferroviario
de mercancias por ferrocarril 2017. Disponible en https://www.cnmc.es/listado/sucesos_transporte_
ferroviario_informes/block/250
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En 2017, la cuota modal del ferrocarril en el transporte de mercancias se situd en
el 4,3% en términos de trafico (4,7% en 2016), y en el 1,9% en toneladas netas
(2,0% en 2016), lo que supone el mantenimiento de la tendencia decreciente
iniciada en 2014.

Los ingresos obtenidos por el transporte ferroviario de mercancias ascendieron
en 2017 a 294 millones de euros, con un aumento interanual del 2,3%.

Cuadro 2.2.1.2-6:

Evolucion de los ingresos por transporte de mercancias (millones de euros)

Ingresos
2013 2014 2015 2016 2017
Alternativas 45,3 64,1 70,2 77,8 82,3
RENFE mercancias 217,6 249 233,6 210 2121
Total 262,9 3131 303,8 287,8 294,4

Fuente: Informe Comisién Nacional de Valores 2017, con datos de los operadores.

Este crecimiento de ingresos ha sido mas intenso en las empresas alternativas
(5,7%) que en RENFE Mercancias (1%). Las empresas alternativas han conseguido
esta mayor facturacion a pesar de su caida relativa en traficos, gracias a la
disminucién del recorrido realizado en el transporte de materias primas o
productos semielaborados (ej., madera y bobinas de papel) y al aumento del
transporte de productos de alto valor afadido, como vehiculos y sus
repuestos/accesorios.

Los ingresos medios por tonelada transportada disminuyeron hasta 10,8 euros

por tonelada neta (-3,7%). Por el contrario, los ingresos medios del trafico (por
tkm netas) aumentaron hasta los 2,83 céntimos de euro (5,6% respecto a 2016).
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Cuadro 2.2.1.2-7:

Ingresos medios por tonelada neta y tonelada-km Neta. En euros

Ingresos medios

Tonelada-km neta Tonelada neta
2016
Empresas alternativas 0,019 10,5
RENFE Mercancias 0,032 11,5
Media del Sector 0,027 11,2
2017
Empresas alternativas 0,022 10,7
RENFE Mercancias 0,032 10,8
Media del Sector 0,028 10,8

Fuente: Informe Comisién Nacional de Valores 2017, con datos de los operadores.

Asi, resulta que las empresas alternativas han experimentado una mejora en sus
ingresos medios tanto en volumen (toneladas netas, +1,9%) como en tréafico (tkm
netas, +16,3%). Si bien RENFE Mercancias ha empeorado sus ingresos medios en
volumen (-5,8%), ha mejorado ligeramente los ingresos de su trafico (+0,3%).

Diversos indicadores de productividad ferroviaria muestran en 2017 diferencias
sustanciales entre el operador histérico y las empresas alternativas.

Cuadro 2.2.1.2-8:

Indicadores de productividad de las empresas ferroviarias 2017

Productividad 2017
RENFE Empresas Promedio Y%variacion

Mercancias  alternativas sector 2017
Trenes/dia 248 73 321 -4,5
Recorrido medio del tren (km) 198 296 220 3,1
Recorrido medio de la tonelada neta (KM) 337 492 380 -8,8
Velocidad media de la circulacion (km/h) 52,0 53,6 52,0 -1;3
Recorrido por locomotora (km) 51.514 105.585 61.652 -2
Recorrido por maquinista (km) 25.252 30.845 26.813 -0,2
Toneladas brutas/tren 949 782 896 21
toneladas netas/tren 395 330 374 -1,8
Tonelada neta/tonelada bruta 0 0 0 0,3

Fuente: Informe Comisién Nacional de Valores 2017, con datos de los operadores.
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Es importante saber que el transporte intermodal en el modo ferroviario esta
vinculado a la actividad de los puertos. De acuerdo con el informe del
Observatorio de Ferrocarril de Espafia (OFE) en 2016, las conexiones ferroviarias
en este &mbito supusieron un volumen total de mercancias superior a los 14
millones de toneladas netas, mas del 50% del volumen total transportado por el
ferrocarril.

El puerto espanol que mas relevancia tiene para el modo ferroviario por volumen
de mercancias es el Puerto de Barcelona, donde el ferrocarril transporta casi 3
millones de toneladas, seguido por el Puerto de Valencia, con aproximadamente
2,5 millones de toneladas.

El puerto en el que el ferrocarril tiene mayor importancia (en toneladas) es el
Puerto de Santander, donde la cuota del ferrocarril alcanza casi el 20%. Esta es
también superior al 10% en los puertos de Pontevedra, Sevilla y Gijon.

El trafico principal con origen o destino en los puertos se compone de
contenedores intermodales, que en 2016 supuso el transporte de mas de 4,2
millones de toneladas netas; otro tréfico recurrente en algunos puertos es el de
vehiculos, que superd las 600 mil toneladas netas.

A pesar de la idoneidad del ferrocarril para el transporte a largas distancias, el
mercado espanol tiene una actividad internacional muy limitada; en 2017 el
transporte internacional (y en transito) fue del 16%, con un descenso de casi dos
puntos porcentuales respecto a 2016. Esta proporcién es muy inferior a la
registrada en otros paises de nuestro entorno, como ltalia, donde este trafico
supone aproximadamente el 64% del trafico total, o en Alemania y Francia,
dénde el transporte internacional representa en torno al 36% del tréfico total.
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Graéfico 2.2.1.2-3:

Cuota modal del transporte ferroviario de mercancias en Europa
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Fuente: Informe Comisién Nacional de Valores 2017.

RENFE Mercancias es el operador que mayor volumen transporté a otros paises
(3 millones de toneladas), lo que representé el 17,4% del total de su carga. En
cuanto a los operadores privados, Gnicamente COMSA Rail Transport (0,92
millones de toneladas) y TRANSFESA Rail (0,42 millones de toneladas) realizaron
transportes internacionales, y supusieron el 28% y del 36% del total de sus
cargas, respectivamente.

2.2.2 Infraestructuras viarias en Espana

El objetivo de la politica de transporte terrestre de la UE es promocionar la
movilidad eficiente, segura y respetuosa con el medio ambiente. Para ello
pretende promover medios eficientes de transporte para personas y mercancias,
favorecer la competencia, armonizar los estdandares medioambientales y
garantizar que las reglas de transporte se aplican sin discriminaciones.

Para favorecer la competencia la Comision plantea, entre otras, las siguientes
alternativas:
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e Asegurar condiciones de trabajo adecuadas para los empleados y nuevas
oportunidades para las compafias: la Comision plantea estudiar un nuevo
pilar de derechos sociales en la politica de la Unidn.

¢ Para asegurar unas condiciones justas y competitivas se plantean unificar y
aclarar las reglas de los distintos Estados, mejorar la cooperacién
transfronteriza y combatir el fraude de las denominadas “empresas buzén”
("sociedades sin actividad econdmica real en el pais en el que tienen su
sede donde contratan a los trabajadores, pero con actividad en otros
Estados miembros de la Unién Europea”).

El transporte por carretera es vital para la economia europea, emplea a mas de
10 millones de personas y transporta mas pasajeros y mercancias que el resto de
los modos de transporte juntos. Por ello, aunque la apuesta por un transporte
multimodal como modo de ahorrar costes y disminuir las emisiones
contaminantes sea una realidad, no puede dejarse atras la mejora del transporte
por carretera.

Tal y como sefala el Informe Especial del Tribunal de Cuentas Europeo®, a pesar
del objetivo, definido en el Libro Blanco de 2011, de desviar a otros modos de
transporte, como el ferrocarril o el transporte maritimo, el 30% de los trayectos
de mas de 300 km del transporte de mercancias por carretera antes de 2030, y
mas del 50% para 2050, y pese al mayor hincapié de la UE en modos de
transporte respetuosos con el medio ambiente, de hecho, la cuota de uso de la
carretera para el transporte terrestre de mercancias ha aumentado, pasando del
75,1% en 2011 hasta el 76,4% en 2016.

El transporte por carretera es el modo preferido de envio de mercancias dentro de
la UE, ya que ofrece las ventajas de la flexibilidad, la fiabilidad, el precio, el tiempo
y la entrega puerta a puerta. En 2016, el Tribunal publicé un informe especial sobre
el transporte de mercancias por ferrocarril en la UE, en el que comparé los desafios
a los que se enfrentaban los transportistas de mercancias que usaban el ferrocarril
con los que debian afrontar si utilizaban las carreteras. Como conclusién sefala que,
en la actualidad, el mercado no ofrece incentivos suficientes a los usuarios para que
cambien la carretera por otros modos de transporte, que siguen siendo menos
competitivos desde una perspectiva econémica.

4 Informe Especial del Tribunal de Cuentas Europeo: Transporte de mercancias por ferrocarril en la
UE: todavia no avanza por la buena via. Tribunal de Cuentas Europeo, Unién Europea 2016.
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Las rutas de la red europea (E Road) se nombran siguiendo un modelo estandar
definido por la Comisién Econdémica de las Naciones Unidas para Europa (en
adelante UNECE). Todas poseen el prefijo E y van seguidas de un nimero de 2 o
3 digitos. Estos digitos van asignados con arreglo a una serie de normas:

e Las carreteras principales de la red, llamadas de Clase A poseen 2 digitos.

- Las que van de Norte a Sur llevan nimero impar: del 01 al 99. El nimero

se incrementa de Oeste al Este. Las carreteras de referencia acaban

siempre en 5, colocédndose las intermedias entre ellas en funcién de su
ubicacion.

- Las que van de Oeste a Este llevan un nimero par: del 04 al 98. El nimero

de incrementa de Norte a Sur. Las carreteras de referencia acaban siempre

en 0, colocandose las intermedias entre ellas en funcién de su ubicacién.

e Las carreteras llamadas Clase B tienen tres digitos, se trata de ramales
secundarios y ejes que enlazan carreteras de Clase A.

- El primer digito es el nUmero de la carretera de referencia mas cercana

hacia el norte, el segundo digito es el nimero de carretera de referencia

mas cercana hacia el oeste, y el tercer digito indica el orden que ocupa.

Esta denominacidn se representa con letras blancas sobre fondo verde en las
sefales de circulacion. En Espafia tenemos 14 vias pertenecientes a esta red.

Las carreteras de la Red E Road, no sélo comparten una nomenclatura, sino que
han de seguir unos estandares de disefio que hace que mantengan todas unas
caracteristicas homogéneas:

® Por norma general, el limite minimo de velocidad es de 100 km/h

* La pendiente maxima en tramos con limite de 60 km/h es del 8%, y en
tramos con limite de 120 km/h es del 4%.

El radio de las curvas en tramos de velocidad limitada a 60 km/h ha de ser
de al menos 120 m. Para tramos de velocidad limitada a 140 km/h el radio
no ha de ser inferior a 1000 m.

* La separacion de calzadas debe tener al menos 3 metros.

¢ El cruce con vias de tren se debe hacer a distinto nivel.

Por Espana discurren las siguientes carreteras europeas:
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* El eje de referencia norte-sur E-05 a lo largo de la AP-8 entre Irtn y Eibar, la
AP-1 entre Eibar y Vitoria, la A-1 entre Vitoria y Miranda de Ebro, la AP-1
entre Miranda de Ebro y Burgos, BU-30 alrededor de la ciudad de Burgos, la
A-1 entre Burgos y Madrid, la M-40 en su tramo este entre la A-1y la A-4, la
A-4 entre Madrid y Sevilla, la AP-4 entre Sevilla y Cadiz, y la A-48 entre
Cadiz y Algeciras.

* El eje de referencia norte-sur E-15 a lo largo de la AP-7 entre La Junquera y
Alicante, y la A-7 entre Alicante y Algeciras.

¢ El eje de referencia este-oeste E-70 a lo largo de la AP-9 entre La Corufa y
Guisamo, por la A-6 entre Guisamo y Baamonde, la A-8 entre Baamonde y
Bilbao, y la AP-8 entre Bilbao e Irin.

* El eje de referencia este-oeste E-80 a lo largo de la A-62 entre Fuentes de
Onoro y Burgos, BU-30 alrededor de la ciudad de Burgos, la AP-1 entre
Burgos y Miranda de Ebro, la A-1 entre Miranda de Ebro y Vitoria, la AP-1
entre Vitoria y Eibar y la AP-8 entre Eibar e Irin

¢ El| eje de referencia este-oeste E-90 a lo largo de la A-5 entre Badajoz y
Madrid, y la A-2 entre Madrid y Barcelona.

e La carretera intermedia E-01 a lo largo de la A-9 entre Ferrol y Tuy, y la A-49
entre Ayamonte y Sevilla.

® La carretera intermedia E-07 a lo largo de la A-23, y entre Somport y
Zaragoza.

e La carretera intermedia E-09 a lo largo de la C-16 entre Puigcerda y
Barcelona.

¢ La carretera intermedia E-82 a lo largo de la N-122 entre la frontera de
Portugal y Zamora, y la A-11 entre Zamora y Tordesillas.

® La carretera de clase B E-801 a lo largo de la N-532 entre la frontera de
Portugal y Verin.

e La carretera de clase B E-803 a lo largo de la A-66 entre Salamanca y Sevilla.
e La carretera de clase B E-804 a lo largo de la AP-68 entre Bilbao y Zaragoza.
e La carretera de clase B E-901 a lo largo de la A-3 entre Madrid y Valencia.
* |a carretera de clase B E-902 a lo largo de la A-44 entre Bailén y Motril.

e La carretera de clase B E-903 a lo largo de las autovias A-43 y A-31 entre
Mérida y Alicante.
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Mapa 2.2.2-1:
Carreteras de la E Road por Espafia
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2.2.2.1 Estado de las infraestructuras espanolas

Segun los Gltimos datos del Ministerio de Fomento?’, la red de carreteras de
Espana tiene un total de 392 carreteras, que ocupan una longitud total de
26.404,61 km, divididos por longitud por tipo de via en:

Carreteras convencionales: 14.384,54 km.
Carreteras multicarril: 484,57 km.
Autopistas y autovias: 11.535,50 km.

La circulacidon media de vehiculos/dia (2019) es de 13.245. Cuenta ademaés con 53
tramos de obra nueva en construccion, con una longitud total de 405,78 km.

El coste medio de construccién por tipo de via se cifra en 4,06 millones de
euros/km en carreteras convencionales y 7,91 millones de euros/km para autovias.

Los datos que facilita el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafa (en
adelante OTLE) nos dan informacién mas detallada sobre la red y el trafico que
circula por ellas, aunque el Ultimo dato disponible esta cerrado a fecha de agosto
de 2018. Indica que la red de carreteras cuenta con 165.686 kilébmetros, de los
cuales 26.393 km (Red de Carreteras del Estado, RCE) estan administradas por el
Ministerio de Fomento y recogen el 52,1% del trafico total y el 64,6% del trafico
pesado. Ademas hay 71.325 km que estan gestionados por las Comunidades
Auténomas y soportan el 42,6% del trafico, y 69.968 km por las Diputaciones
(que suponen el 5,3% del trafico restante).

De la totalidad de esta red, 17.163 km son vias de gran capacidad (autopistas de
peaje, autopistas libres, autovias y carreteras multicarril), de las cuales 11.974 km

pertenecen a la RCE.

Si se comparan los kilbmetros de autopistas y autovias de Espafa con Alemania,
Francia, Italia y el conjunto de los 28 se obtienen los siguientes datos:

4 Pagina web del Ministerio de Fomento, consultada el 8 de enero de 2020. Disponible en
https://www.fomento.gob.es/carreteras
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Cuadro 2.2.2.1-1:

Densidad de autovias y autopistas
Km de via por 1.000 km?

2000 2015 2016
UE 28 12,61 17,35 17,58
Espana 18,15 30,76 30,98
Alemania 32,79 36,38 36,39
Francia 17,95 21,32 21,35
ltalia 21,50 23,04 23,04

Km de via por 1.000 habitantes

2000 2015 2016
Espafia 0,224 0,330 0,333
Alemania 0,143 0,160 0,158
Francia 0,161 0,175 0,174
Italia 0,110 0,107 0,106

Fuente: Informe OTLE 2018.

Estos datos suponen un crecimiento desde el afo 2000 del total de kildémetros de
autovias y autopistas por cada 1.000 km? de superficie, superior al 70% en Espafa
frente al 39,4% en el conjunto de los 28 o el 11% de Alemania.

Respecto a los habitantes el crecimiento desde el afno 2000 alcanzé el 48,7% en
nuestro pais frente al 33,1% del conjunto de los 28.

En el contexto de las comunidades auténomas, el grafico siguiente muestra la

ratio de inversiones medias en la red de carreteras en miles de euros por cada
1.000 habitantes y por kildmetro de red en el periodo 2013-2017.
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Graéfico 2.2.2.1-1: Red de carreteras del Estado,

Comunidades Auténomas, Diputaciones y Cabildos. Ratios econémicos

Ratios: Miles eurns/km de red y Miles de euros/Mil habitantes
Inversiones medias en el quinguenio 2013 - 2017
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Fuente: Informe OTLE 2018.

Siendo uno de los pilares fundamentales la seguridad del transporte,
especialmente en el caso de las carreteras®, se aporta a continuacién la
informacién sobre accidentes de trafico que han tenido lugar en 2018.

Tal y como figura en el dltimo anuario disponible de la Direccién General de

Tréfico, las cifra de 2018 sefalan un total de 1.806 fallecidos; esta cifra supone un
descenso del 1,3% respecto a 2017 y rompe la tendencia de aumento del nimero

0 Segun datos del Informe 2018 de la OTLE, los fallecidos en el modo ferrocarril se elevan a un total
de 16 personas en 2018 y 17 heridos graves.
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de fallecidos experimentada en los cuatro afios previos. Esta cifra nos sitda con
una tasa de mortalidad de 39 fallecidos por millén de habitantes en 2018, la
séptima mas baja de la Unién Europea. Sin embargo, esta tasa estad aun por
encima de los 37 fallecidos por millon de habitantes, objetivo estratégico
marcado para el afio 2020 en la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020.

Cuadro 2.2.2.1

Accidentes y victimas por Comunidades Auténomas 2018

ACCIDENTES ACCIDENTES FALLECIDOS HERIDOS HERIDOS NO
CON VICTIMAS ~ MORTALES HOSPITALIZADOS HOSPITALIZADOS

Andalucia 16.811 255 274 1.284 22.916
Aragén 2.150 78 85 330 2.585
Asturias,

P lidisase 2.068 35 43 204 2.669
Balears, llles 3.450 51 53 310 4.332
Canarias 3.439 67 68 401 4.559
Cantabria 628 19 23 62 909
Castilla-La Mancha 2.494 92 100 339 3.310
Castilla y Ledn 4.264 161 176 603 5.266
Cataluna 26.907 295 326 1.694 33.732
Extremadura 1.455 49 51 187 1.881
Galicia 4.380 139 144 622 5.645
Madrid, Comunidad de  16.614 110 114 1.185 20.100
Murcia, Regién de 2.518 62 66 285 3.171
Navarra, C. Foral de 825 30 35 119 948
Rioja, La 602 10 10 68 751
Comunidad Valenciana  8.186 174 183 783 10.177
Pais Vasco 4.752 46 49 428 5.723
Ceuta y Melilla 756 6 6 31 1.000
TOTAL 102.299 1.679 1.806 8.935 129.674

Fuente: Ministerio del Interior. Direccion General de Trafico.
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Segun el documento “Las principales cifras de la siniestralidad en Espafia”®’, los
siguientes dmbitos y colectivos destacan de manera especial y deben tener la
consideracion de estratégicos:

e Carreteras convencionales: con 994 fallecidos, representan el 55% de todos
los fallecidos en accidentes de tréfico, el 75% si nos restringimos al ambito
interurbano. En 2018, el nimero de victimas mortales en estas vias
disminuyb en 2% respecto al afio anterior, un dato que contrasta con el
aumento del 8% observada en autovias.

® Los usuarios vulnerables: representan el 48% del total de fallecidos por
accidente de trafico (peatones, 386 fallecidos; bicicletas, 58 fallecidos;
ciclomotores, 62 fallecidos; motocicletas, 359 fallecidos), un 2% mas que en
2017. En el caso de los peatones fallecidos, se han incrementado un 45% en
vias interurbanas (de 103 en 2017 a 149 en 2018).

¢ Las vias urbanas, en las que hubo 489 fallecidos en 2018 (el 27% de los
fallecidos), de los cuales el 81% eran usuarios vulnerables. En particular, los
peatones representaron 237 fallecidos, de los que el 66% tenia 65 afios 0 mas.

® Los mayores de 65 afios, que son el 19% de la poblacidn, representan el
27% de los fallecidos (496), y superan a todos los fallecidos por accidente de
tréfico en ciudad (489).

e Furgonetas. El porcentaje de accidentes con al menos una furgoneta
implicada ha aumentado de un 8,6% en 2013 a un 10,6% en 2018.

En relacién con los comportamientos de riesgo, este informe pone de manifiesto
que los problemas de las distracciones, la velocidad excesiva e inadecuada y el
consumo de alcohol y drogas siguen teniendo magnitudes preocupantes en Espana.

2.2.2.2 Transporte de mercancias espanolas
Atendiendo al factor de intermodalidad entre los distintos modos de transporte,

ya se ha sefialado en el epigrafe sobre el desarrollo de las infraestructuras viarias
europeas, la fuerte dependencia del modo viario en el caso de nuestro pais en

51 Ministerio del Interior. Direccidon General de Trafico: “Principales cifras de la siniestralidad en Espana.
Edicion provisional”. Consultado el 13/01/2020. Disponible en http://www.dgt.es/es/seguridad-
vial/estadisticas-e-indicadores/publicaciones/principales-cifras-siniestralidad/
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comparacion con el resto del entorno europeo, como queda reflejado en el
cuadro siguiente.

Cuadro 2.2.2.2-1:

Reparto modal del transporte de mercancias: comparacién con la UE

2005 2015 2016
Espana 94,4 93,7 94,0
UE-28 76,4 75,3 76,3

Fuente: Informe OTLE 2018.

Los ultimos datos disponibles del Ministerio de Fomento, a partir del Observatorio
del Transporte y la Logistica de Espafia®?, indican una tendencia al alza en el
transporte de mercancias por carretera, tras la superacion de la crisis econdmica.

La movilidad en el territorio nacional tiene a la carretera como el modo de
transporte predominante. Esta preponderancia de la carretera es alin mas
acusada en el transporte de mercancias, donde, ademas de haber aumentado su
participacién en el afno 2017 al registrar un crecimiento superior al de otros
modos de transporte, su contribucién a la cuota modal es superior al resto de
paises de nuestro entorno.

Cuadro 2.2.2.2-2:

Reparto modal del transporte nacional de mercancias

2005 2015 2016 2017
Espana 96,60 94,47 94,46 94,72
Evolucién 2005=100 100 97.8 97,8 98,1

Fuente: Informe OTLE 2018.

En el ano 2017 se transportaron 1.410 millones de toneladas de movilidad
interior, registrando un fuerte repunte del +9,57% respecto a 2016 con 1.287
toneladas. A pesar del este crecimiento, las cifras aln se encuentran muy por
debajo de las mercancias que se transportaban en 2007, su valor mas alto con un
total de 2.409 millones de toneladas.

2 Ministerio de Fomento. Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafa (OTLE). Informe Anual
2018. Consultado el 21/01/2020. Disponible en https://observatoriotransporte.fomento.es/recursos_
otle/informe_otle_2018.pdf
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Todos los modos registraron incrementos en sus cifras de transporte con respecto
al ano anterior. Estos crecimientos oscilan entre el mas modesto del transporte
ferroviario (+2,6%), pasando por los importantes aumentos de los modos
maritimo (+5,2%) y aéreo (+5,3%), hasta el fuerte repunte del transporte de
mercancias por carretera (+9,9%).

El &mbito internacional también experimentd un leve incremento en 2017,
alcanzando los 106 millones de toneladas, con un incremento acumulado del
+18% desde 2014 segun los datos obtenidos por la Encuesta Permanente del
Transporte de Mercancias por Carreteras (EPTMC) de la Direccién General de
Programacion Econdémica y Presupuestos y Eurostat:

Cuadro 2.2.2.2-3: Transporte de mercancias por carretera

por ambito. Toneladas y toneladas/kilémetro

Millones de toneladas Millones de toneladas/kilémetro
Var. % Var. %
A 2017 2016-2017 A 2017 2016-2017
Nacional 1.215.353 1.335.365 9.9 146.196 156.359 7
Internacional 101.966 105.989 3.9 113.695 117.192 3.1
TOTAL 1.317.319 1.441.354 9,4 259.891 273.551 53

Fuente: Informe OTLE 2018.

A pesar del gran incremento acumulado, las cifras actuales de transporte de
mercancias internacional distan de las alcanzadas antes de la recesién econdmica,
con una diferencia superior a mil millones de toneladas de mercancia respecto a
2007 (entre 2007 y 2013 se perdié un -53,1% del total).

El transporte de mercancias de ambito internacional ha estabilizado su
participacion en los Gltimos cuatro afios. No obstante, en el ano 2017 se ha
observado un ligero decremento en dicho porcentaje, como consecuencia de
haber experimentado el transporte internacional un incremento inferior (+3,9% en
miles de toneladas) que el registrado por el transporte interior (+9,9% en miles de
toneladas).
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Gréfico 2.2.2.2-1: Evolucién del transporte de

mercancias por carretera por ambito. 2002-2018
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Fuente: Elaboracién Informe OTLE 2018 con datos de EPTMC y Eurostat.

El Titulo VI del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea®® (TFUE), en
especial su articulo 91, pretende crear un mercado liberalizado de servicios de
transporte por carretera, abriendo el acceso a la profesién mediante la
eliminacién de todas las restricciones que afectan al transportista debido a su
nacionalidad o a la circunstancia de haberse establecido en un Estado miembro
distinto de aquel en el que se presta el servicio.

Entre los diez objetivos incluidos en el Libro Blanco de 2011, la Comisién buscaba
crear un verdadero espacio Unico europeo de transporte, eliminando todas las
barreras residuales entre modos de transporte y sistemas nacionales,
favoreciendo el proceso de integracién y facilitando el surgimiento de operadores
multinacionales y multimodales.

3 Es uno de los cuatro documentos que configuran la constitucion material de la Unién Europea, junto
con el Tratado de la Unién Europea (TUE), el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea de la
Energia Atémica (Tratado Euratom) y la Carta de Derechos Fundamentales de la Unién Europea (CDF).
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En el marco del transporte internacional de mercancias por carretera por cuenta
ajena, se han aprobado varios reglamentos con objeto de ir definiendo diferentes
aspectos respecto a esta liberalizacion®*.

En este sentido, para la politica de transporte europea es importante que se asegure
la libre participacion de terceros en el funcionamiento del mercado del transporte, de
ahi el tratamiento de datos estadisticos que incluyen la nacionalidad del transportista.

Los datos de Eurostat que se explotan en el Informe de la OTLE 2018,
proporcionan informacién sobre el transporte interior de mercancias desarrollado
por transportistas extranjeros (cabotaje)®.

Se observa en el cuadro siguiente, que para el caso de Espana, la practica
totalidad del mismo lo realizan los transportistas espanoles® (99,7% medido en
toneladas y 98,9% en toneladas-kildmetro). No obstante, la participacion de los
transportistas extranjeros, en el total del transporte interior ha experimentado un
notable aumento respecto al afio anterior.

Cuadro 2.2.2.2-4: Transporte interior de mercancias (toneladas y toneladas-kilémetro)

por nacionalidad del transportista. 2016-2017

T MILES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS-KILOMETRO
TRANS?’E)LRTISTA 2016 2017 e 2016 2017 VD
2016-2017 2016-2017
ESPANOLA 1211857  1.331.040 9,80% 144.884 154.621 6,70%
R 3.496 4325  23,70% 1.311 1.738 32,60%
NACIONALIDADES : : WO : : L%
TOTAL 1.215.353  1.335.365 9,90% 146.196 156.359 7,00%

Fuente: Elaboracién Informe OTLE 2018 con datos de EPTMC y Eurostat.

%% Fichas temaéticas sobre la Unién Europea: El transporte por carretera: internacional y de cabotaje.
Consultado el 30/01/2020. Disponible en http://www.europarl.europa.eu/factsheets/es/sheet/127/el-
transporte-por-carretera-internacional-y-de-cabotaje

% Regulado por el Reglamento (CEE) n° 3118/93 del Consejo, de 25 de octubre de 1993, aprobado para
el cabotaje terrestre, es decir, la prestacion de servicios de transporte de mercancias por carretera en el
interior de un Estado miembro por parte de un transportista establecido en otro Estado miembro. Los
paises declarantes en esta estadistica son los paises de la actual UE-28, Suiza y Noruega.

% La norma que regula esta estadistica establece que la nacionalidad del transportista hace referencia
a estar inscrito en un registro de vehiculos automdviles de carretera, llevado por un organismo oficial
del Estado miembro. REGLAMENTO (UE) N° 70/2012 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 18 de enero de 2012 sobre la relacion estadistica de los transportes de mercancias por
carretera. Disponible en https://www.boe.es/doue/2012/032/L00001-00018.pdf
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Atendiendo al transporte internacional de mercancias con origen o destino en
Espana, se puede observar que los transportistas con nacionalidad espanola
registraron 68 millones de toneladas, creciendo por cuarto afio consecutivo
(+20,9% desde 2013); en comparaciéon con las transportadas por otros paises por
volumen de 38 millones, incrementando por quinto afo consecutivo (+30,7%
desde 2012).

Cuadro 2.2.2.2-5: Transporte internacional con origen o destino Espaiia

(toneladas y toneladas-kilémetro) por nacionalidad del transportista. 2016-2017

TR MILES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS-KILOMETRO
D% 2016 2017 Ve 2016 2017 Vol
TRANSPORTISTA 2016-2017 2016-2017
ESPARIOLA 64.448 68.175 5,80% 65.594 69.501 6,00%
b 37.518 37.814 0,80% 48.101 47.691 0,90%
NACIONALIDADES : : e : : i
TOTAL 1101.966 105.989 3,90% 113.695 117.192 3,10%

Fuente: Elaboracién Informe OTLE 2018. Con datos de EPTMC y Eurostat.

Por Gltimo, si se analizan los transitos®, se observa que el volumen total de
mercancias transportadas no ha seguido un patrén claro en los Gltimos afos,
habiendo registrado ciertas oscilaciones en el periodo analizado (2008-2017). De
otra parte, se observa que la participacion de los transportistas espafoles en los
trénsitos supone mas de un tercio del total de transitos en 2017, como puede
apreciarse en el siguiente gréfico.

57 Nota de la fuente: Los trénsitos se analizan a partir de los datos que facilita Eurostat y hacen
referencia a las mercancias que discurren por las carreteras espafolas para realizar un transporte
internacional, y que no tienen como destino ni como origen Espafa.
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Gréfico 2.2.2.2-2: Evolucién de los transitos de mercancias por carretera

(miles de toneladas) por nacionalidad de transportista) 2008-2017

Miles de toneladas

9.000

8.000

7.000
6.000
5.000
4,000
3.000
2.000
1.000

0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

" Transportistas espaiioles B Transportistas extranjeros

Fuente: Elaboracién Informe OTLE 2018 con datos de EPTMC.

El Informe analiza también el transporte de mercancias por carretera efectuado
exclusivamente por transportistas espafoles, el cual incluye el transporte
nacional, el transporte internacional con origen o destino Espafia y también el
transporte entre puntos situados fuera del territorio espariol.

Por cuarto afo consecutivo, dicho transporte ha aumentado en miles de
toneladas (+9,7% en 2017, +23,4% desde 2013), llegando a la cifra de 1.410
millones de toneladas transportadas en el dltimo afio. Su valor més alto se
alcanzé en 2007 con 2.409 millones de toneladas.

Cuadro 2.2.2.2-6: Transporte de mercancias por carretera de transportistas espafiolas

(toneladas y toneladas-kilémetro) por tipo de desplazamiento. 2016-2017

MILES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS-KILOMETRO
TIPO DE
TRAFICO Var. Var.
AU 2017 2016-2017 golo 2017 2016-2017

INTRAMUNICIPAL 212969 239577 12,50% 1613 1923 19,20%
INTERMUNICIPAL ~ 693.352 761.381 9,80% 38.923 41977 7,80%
INTERREGIONAL 305.537 330.082 800% 104348 110721 6,10%
INTERNACIONAL 73.755 78.673 6,70% 72.109 76.484 6,10%
TOTAL 1.285.613  1.409.713 9,70% 216993  231.105 6,50%

Fuente: Elaboracion Informe OTLE 2018 con datos de EPTMC y Eurostat.
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Como se puede observar en el cuadro anterior, el transporte intramunicipal ha
sido el que ha obtenido un mayor incremento, tras haberse reducido en los dos
afios anteriores. Teniendo en cuenta las cifras de afios anteriores, se estima que el
transporte interno regional (autonémico) ha de seguir creciendo en los siguientes
anos, al tener margen de mejora desde un punto de vista histérico.

El transporte intermunicipal sigue manteniéndose como el tipo de movilidad de
mercancias mas relevante representando el 54% del total, sequido de lejos por el
transporte interregional, con un 23%.

El transporte intermunicipal es el predominante en la mayoria de las comunidades
auténomas salvo en los casos de Castilla-La Mancha, Regiéon de Murcia,
Comunidad Foral de Navarra y La Rioja, donde destaca el transporte interregional
con otras comunidades.

El reparto por comunidades auténomas del transporte interregional estd muy
vinculado a su PIB regional y en menor medida a otros factores como la
dispersion de la actividad y el peso de los servicios. Las tres primeras
comunidades por volumen (Andalucia-18%, Cataluha-18% y Comunidad
Valenciana-16%) totalizan mas de la mitad del total de toneladas intrarregionales
transportadas.

En cuanto al transporte internacional, a pesar de analizarse el transporte en
toneladas, sin tener en cuenta la distancia recorrida por las mercancias, y de
circunscribirse el analisis exclusivamente a los transportistas espanoles, se
continta observando un mayor perfil internacional del transporte de mercancias
por carretera de las comunidades mas préximas a la frontera con el resto de
Europa, destacando Catalufa, Pais Vasco y la Comunidad Foral de Navarra.

Respecto a la comparativa internacional de toneladas expedidas y recibidas, las
mercancias expedidas superan a las recibidas en la gran parte del panorama
peninsular, con la gran excepcién de la Comunidad de Madrid donde destaca la
importacion sobre la exportacion.

Si tenemos en cuenta el factor tonelada-kilémetro, el patron de desplazamiento

se ve modificado pasando a ser los desplazamientos interregionales dentro de
Espana los mayoritarios sin excepciones para las comunidades peninsulares.
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Adicionalmente, el transporte internacional de transportistas espafoles supone
un volumen de transporte producido mayor que el intrarregional para todas las
comunidades auténomas peninsulares, salvo para Castilla y Leén y Galicia.

Analizando el transporte internacional efectuado por transportistas espafoles
medido en toneladas-kilémetro, destacan aquellas comunidades del arco
mediterraneo junto a las cercanas a la frontera con Francia.

Por Ultimo, por cuarto afio consecutivo, el transporte por tipo de mercancia se ha
incrementado en todas las categorias en el afio 2017 a niveles muy notables,
destacando los minerales brutos o manufacturados y materiales de construccion
(+12%) y los productos petroliferos (+9,9%), los cuales revierten el decremento
experimentado el ano anterior.

Cuadro 2.2.2.2-7: Transporte de mercancias por carretera de transportistas espafoles

(millones de toneladas-kilémetro) por tipo de mercancia. 2016-2017

MILES DE TONELADAS
TIPO DE TRAFICO 2016 2017 Var. % sobre el
2016-2017 total 2017
Productos agricolas y animales vivos 40.208 42.735 6,30% 18,50%
Productos alimenticios y forrajes 50.613 52.027 2,80% 22,50%
Productos petroliferos 4.986 5.482 9,90% 2,40%
Minerales brutos o manufacturados y materiales
. 22.611 25.329 12,00% 11,00%
de construccion
Maquinas, vehiculos, objetos manufacturados y
. . 65.988 70.608 7,00% 30,60%
transacciones especiales
Otras mercancias 32.586 34.925 7,20% 15,10%
TOTAL 216.992 231.106 6,50% 100,00%

Fuente: Elaboracion Informe OTLE 2018 con datos de EPTMC y Eurostat.

El transporte de méquinas, vehiculos, objetos manufacturados y transacciones
especiales sigue siendo el predominante, seguido por los productos alimenticios
y forrajes.

Tomando como fuente la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por

carretera (EPTMC), los principales flujos interregionales en el afio 2017, medidos
por sus toneladas transportadas en ambos sentidos, han experimentado un gran
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incremento en el dltimo afio del +21,5%, destacando de forma muy notable el
aumento entre las comunidades de Castilla y Ledn y Pais Vasco. El aho 2017

resulta el tercer afo consecutivo en el que estos flujos interregionales ven
incrementados sus valores.

Los transportes producidos entre comunidades auténomas vecinas son aquellos
que movilizan mayores volimenes de carga. Concretamente los producidos entre
las comunidades con un mayor peso econémico y aquellas con mayor peso

demografico.

Cuadro 2.2.2.2-8: Transporte interregional de mercancias por carretera (toneladas).

Principales flujos interregionales bidireccionales (sumados ambos sentidos). 2016-2017

COMUNIDAD
AUTONOMA

Castilla la Mancha
Cataluna

Comunidad Valenciana
Cataluna

Castilla la Mancha
Castillay Ledn

Castilla y Ledn
Comunidad Valenciana
Andalucia

Castilla la Mancha

COMUNIDAD
AUTONOMA

Comunidad de Madrid
Aragoén

Region de Murcia
Comunidad Valenciana
Comunidad Valenciana
Comunidad de Madrid
Pais Vasco

Aragon

Comunidad Valenciana

Andalucia

2016

18.614

17.126

14.493

14.072

13.733

9.493

9.152

8.774

8.662

8.592

Fuente: Elaboracién Informe OTLE 2018 con datos de EPTMC y Eurostat.
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2017

23.989

15.963

16.661

15.956

14.335

12.578

15.237

11.579

11.872

11.008

Var.
2017-2016

28,40%
-6,80%
15,00%
13,40%

4,40%
32,50%
66,50%
32,00%
36,80%

28,10%

%
acumulado
sobre el total
2017

7,20%
12%
17%
22%
16%
30%
35%
38%
42%

45%
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Grafico 2.2.2.2-3: Principales flujos interregionales de transporte
de mercancias por carretera (toneladas). 2017

Fuente: Elaboracién propia Informe OTLE 2018 con datos de la EPTCM.

Respecto a los flujos en toneladas-kilémetro, el transporte de mercancias sigue
aumentando por cuarto ano consecutivo a niveles similares al de afos anteriores
(+5%). El factor de vecindad sigue siendo la nota predominante junto al peso
econdémico de la comunidad auténoma, favoreciendo el transporte entre
comunidades que, sin ser colindantes, tengan una gran base econémica que
favorezca el comercio entre ambas.
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Grafico 2.2.2.2-4: Principales flujos interregionales de transporte
de mercancias por carretera (toneladas). 2017

Fuente: Elaboracién propia Informe OTLE 2018 con datos de la EPTCM.

Con datos de Eurostat, el transporte internacional de mercancias por carretera
con origen o destino en Espafa realizado por vehiculos o empresas espafnolas y
extranjeras pertenecientes a los paises declarantes de la estadistica de Eurostat®®
supuso en 2017 un total de 105.978 miles de toneladas y 117.182 millones de
toneladas-kilémetro.

Por quinto afio consecutivo, los flujos internacionales de mercancias se incrementan
(+21,6% en toneladas y +18,3% en toneladas-kilémetro desde 2013), lo que supone
un incremento superior al observado en los flujos nacionales de mercancias.

El principal flujo internacional de transporte de mercancias en toneladas por
carretera es, con diferencia, Francia (40,2%). En el ano 2017, vio incrementada
tanto su proporcién sobre el total mundial, como la variacién anual (+7,2%)
superior a los Ultimos cinco afios. En un segundo plano, se ha de destacar a

%8 Paises de la actual UE28, Suiza y Noruega. No incluye el transporte efectuado por vehiculos con
capacidad de carga inferior a 3,5 toneladas.

-178-



Consejo
Econdmico y
Social de
Extremadura

EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

*o 0

Portugal y Alemania, las cuales han reducido levemente su proporcién sobre el
total mundial, probablemente a causa del decremento anual respecto a 2016.

Si se analiza la evolucién de los Gltimos cinco afios de los principales flujos en ambos
sentidos y medidos en toneladas transportadas, se ha de destacar la reduccion
importante del peso de Portugal (-9% desde 2013) y el incremento notable de
Paises Bajos y Bélgica (+9,8% y +8,3% respectivamente, desde 2013).

El anuario 2018 de la OTLE destaca como conclusiones:

¢ Respecto al transporte nacional de mercancias por carretera, en concreto en
el ambito interno, se ha visto incrementado por cuarto ano consecutivo al
transportar 1.335 millones de toneladas (+9,9%), lo que supone un
incremento acumulado de +25,8% desde 2014. No obstante, dista de las
cifras registradas antes de la crisis, a causa de que entre los afios 2007 y
2013 se redujo mas de la mitad de las mercancias por carretera.

® Por otro lado, en el afio 2017 se ha registrado un leve descenso del peso
del transporte nacional de mercancias de ambito internacional, el cual habia
crecido desde 2007 y se habia estabilizado en los Gltimos afios.

e El transporte internacional de mercancias por carretera con origen o destino
Espana siguid creciendo por quinto afo consecutivo, al aumentar un +3,9%
el volumen de mercancias transportadas y un +3,1% el transporte efectuado
en toneladas-kildémetro (segun datos de Eurostat), donde Francia mantiene y
mejora su posicion como principal flujo internacional.

e En cuanto al analisis del transporte de mercancias por carretera llevado a
cabo por transportistas espanoles en 2017 (datos globales de la EPTMC), ha
incrementado en miles de toneladas (+9,7% en 2017, +23,4% desde 2013),
llegando a la cifra de 1.410 millones de toneladas transportadas en el Gltimo
ano. No obstante, dicho incremento continuado dista de los valores
alcanzados antes de la recesién econdmica, debido al notable decremento
del transporte durante los afios 2008-13 (-70,8%). Al contrario que en anos
anteriores, la movilidad medida en toneladas-kildmetro ha experimentado
una reduccion (-2,9%), revirtiendo la tendencia registrada en los Gltimos dos
anos, a causa del incremento del transporte intramunicipal.

* A niveles agregados, el transporte intrarregional de mercancias por
carretera vuelve a incrementarse por cuarto afo consecutivo, siendo el
Gltimo ano el mayor incremento logrado tras la recesiéon econdémica (desde
2014, un incremento acumulado de +24,1%).
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En cuanto al tipo de mercancia transportada por los vehiculos espafoles, se ha
incrementado en todas las categorias en el afio 2017 a niveles muy notables,
donde el transporte de maquinas, vehiculos, objetos manufacturados y
transacciones especiales sigue siendo el predominante, seguido por los
productos alimenticios y forrajes.

En conclusién, se observa que el mercado del transporte de mercancias ha
incrementado en el afio 2017 muy por encima al transporte de viajeros. Dicho dato
puede interpretarse como que el transporte de mercancias esta recuperando aquel
mercado que habia perdido en la época de la recesion (2008-2013), donde se redujo
de forma importante (-37,8%), mientras que el decremento del transporte de
viajeros fue notablemente menor en dicha época (-8,3%).

2.2.3 Infraestructuras de telecomunicaciones y digitalizacién en Espana

Las redes de banda ancha son uno de los principales posibilitadores de naturaleza
tecnoldgica claves para la existencia de la sociedad digital.

Se trata de autovias electrénicas que transportan, distribuyen y permiten
compartir cualquier tipo de informacién. Han ido evolucionando notablemente en
capacidad, cobertura, ancho de banda y eficiencia. Actualmente las mas
modernas se basan en la fibra éptica y en la cuarta generacion de méviles.

El despliegue de la banda ancha en Espafa es un punto fuerte que, sin embargo,
necesita de una mayor profundizacién en el medio rural, los hogares y las
empresas para desarrollar su maxima potencialidad.

Por otro lado, a nivel nacional contamos con la “Estrategia Digital para una
Espana Inteligente”, que se estructura en 5 pilares® en linea con los pilares de la
estrategia de la Comisién Europea, y concluye que tanto el transporte de viajeros
como el transporte de mercancias y logistica son actividades prioritarias.

7 Ministerio de Fomento. Observatorio para el Transporte y la Logistica en Espafa: Informe 2
http://observatoriotransporte.fomento.es/NR/rdonlyres/71203DCA-E2E4-4E33-8C05-
1A94DEBAB20A/151260/MONOGRAFICO_DIGITALIZACION_TRANSPORTE.pdf

Los cinco pilares son: economia de los datos, ecosistemas 4.0, regulacién inteligente, infraestructuras
tecnoldgicas y ciudadania y empleo digital. La consulta publica se cerré el 30 de septiembre de 2017.
http://www.agendadigital.gob.es/agenda-digital/noticias/Documents/Resultados_Consulta_Estrategia_
Digital_Espana.pdf

-180 -



Consejo
Econdmico y
Social de
Extremadura

EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

*o 0

En lo relativo a los retos econdmicos y sociales a abordar, la estrategia cita el
empleo de energia segura, limpia y eficiente como la principal cuestion a tratar,
jugando en este caso el transporte un papel esencial, al ser el sector que emite
un mayor volumen de gases de efecto invernadero a la atmdsfera en Espafa.
Asimismo, el transporte inteligente, ecoldgico e integrado, se considera la
segunda preocupacién a resolver, lo que pone de manifiesto la gran relevancia
del transporte en la estrategia digital espafola.

Por tanto, el transporte y la logistica es uno de los sectores donde el impacto de
la transformacién digital puede ser mas disruptivo. En la actualidad son
numerosos los campos dentro de la actividad del transporte y la logistica donde
este proceso de digitalizacion ya esta presente.

A dia de hoy, cuestiones como los billetes electrénicos y el e-ticketing, la gestidn
centralizada del tréfico, los sistemas de ayuda a la explotacién de los servicios de
transporte, las aplicaciones para informacion al usuario, la gestién electrénica de
equipajes, etc. son avances en materia de digitalizaciéon que, en gran medida, ya
forman parte del transporte y la logistica. Al amparo de todo este desarrollo de
las tecnologias de la informacién estan surgiendo nuevas tendencias, servicios y
modelos de negocio relacionados con la actividad de este sector.

2.2.3.1 Infraestructuras de Telecomunicaciones Espanolas

Para la aproximacion al estado de las infraestructuras en Espana, hemos utilizado
el Gltimo informe del Indice de Economia y Sociedad Digital (DESI). Se trata de un
indice compuesto que resume cinco indicadores que permite un seguimiento de
la evolucion de los Estados miembros de la Unién Europea en la competitividad
digital. Estos cinco indicadores son conectividad, capital humano, uso de internet,
integracion de la tecnologia digital y servicios publicos digitales.

Segun los datos del indice de Economia y Sociedad Digital (DESI)® para 2019,
Espana es uno de los paises de la UE28 mejor situado en el despliegue de banda

%0 Gobierno de Espafa. Portal de Administracion electréonica. Observatorio de Administracion
electrénica (OBSAE). Informe pais Espafia Consultado el 11/03/2020. Disponible en
https://administracionelectronica.gob.es/pae_Home/pae_OBSAE/Posicionamiento-
Internacional/Comision_Europea_OBSAE/Indice-de-Economia-y-Sociedad-Digital-DESI-.html
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ancha ultrarrapida, asi como en la adopciéon de conexiones de banda ancha
ultrarrapida.

El despliegue estd impulsado por la inversion comercial compuesta por varios
operadores de telecomunicaciones, un marco regulatorio centrado en apoyar el
acceso efectivo y respaldado por una ambiciosa estrategia nacional que
proporcionar ayudas a las dreas escasamente pobladas y rurales. El terreno para
el despliegue de 5G cuenta con varios proyectos piloto en marcha.

Espana ocupa el undécimo puesto de los veintiocho Estados miembros de la UE
en el indice de la Economia y la Sociedad Digitales (DESI) 2019.

Griéfico 2.2.3.1-1:

indice DESI, CLASIFICACION 2019

- B 1 Conectividad B 2 Capital humano
i w3 Uso de servicios de internet ® 4Integracion de |a tecnologia digital
w5 Servicios publicos digitales
m rv——
0
40
0
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0 T |
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Fuente: Informe DESI 2019, para Espana.

Sin embargo, en cuanto a aspectos mejorables, sefiala el mencionado Informe
DESI: alrededor de una quinta parte de los ciudadanos espafioles ain no estan
conectados y cerca de la mitad de la poblacién sigue careciendo de las
competencias digitales bésicas. A pesar del aumento de la demanda en el
mercado de trabajo, la oferta de especialistas en TIC sigue estando por debajo
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de la media de la UE. Los principales avances se han llevado a cabo en el ambito
de la conectividad. En lo que respecta a la integracién de las tecnologias
digitales, si bien mas empresas espariolas usan las redes sociales y los macrodatos
que en anos anteriores, el uso de servicios en la nube y comercio electrénico se
ha estancado con respecto al afno pasado.

Espana estd mejorando en el &mbito de los servicios publicos digitales, tras haber
aplicado su estrategia de administracion digital dentro del plazo. Ocupa el cuarto
puesto de la UE en este ambito.

Graéfico 2.2.3.1-2:

DESI 2019, resultados relativos por dimension
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Fuente: Informe DESI 2019, para Espana.
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Cuadro 2.2.3.1-1:

Conectividad. Resultados DESI 2017, 2018 Y 2019

valor valor valor puesto valor
1al Cobertura de banda ancha fija 95% 96 % 96 % 18 97 %
% hogares 2016 2017 2018 2018
1a2 Implantacién de la handa ancha fija 71% 73% 77% 10 7%
% hogares 216 m7 JME JMAB
1b1 Cobertura 4G 86 % 92 % 94 % 21 94 %
% hogares (mediz de operadores) 2016 2017 2018 2018
1b2 Implantacién de la banda ancha mévil 86 92 97 13 96
Abonos por cady 100 personas 2016 2017 2018 2018
1b3 Preparacién para la red 56 NA NA 30% 8 14%
Cspectro asignado como un % del total del espectro 56
armonizado 2018 2018
lcl Cobertura de banda ancha de nueva generacién
8 81% 85% 88% 13 83 %
(NGA)
% hogarcs 2016 2017 2018 2018
1c2 Implantacion de |la banda ancha de nueva
4 35% 3% |sa% 1 a1 %
generacién
% hogares 2016 2017 2018 2018
1d1 Cobertura de la banda ancha ultrarrapida NA 84% 87% 7 60 %
% hugares 2017 2018 2018
1d2 Implantacién de la banda ancha ultrarrdpida 15% 18% 30% 9 20 %
% hogares 2016 2017 2018 2017
lel indice de precios de la banda ancha 70 75 76 22 a7
Puntuacion (D a 100) 2016 2017 2018 2017

Fuente: Informe DESI 2019, para Espana.

El «Programa de Extensién de la Banda Ancha de Nueva Generacion» (PEBA-
NGADS) sigue facilitando apoyo financiero para la introducciéon de redes de banda
ancha en zonas menos atendidas. Desde 2013, este programa ha ofrecido
conectividad de alta velocidad a 2,8 millones de hogares. En 2018, Espana
anuncié un ambicioso plan para reforzar el presupuesto de PEBA-NGA con el fin
de ofrecer conectividad de 300 Mbps a todos los centros de poblacion (95% de la
poblacién total) entre 2018 y 2021.

Tras la publicacién del Plan Nacional 5G para 2018-2020, el Ministerio de
Economia y Empresa (Secretaria de Estado para el Avance Digital, SEAD)
garantizé el uso de ciertas bandas de frecuencia para proyectos piloto con
tecnologia 5G y establecio la base normativa para la concesidon de subvenciones a
este tipo de proyectos.
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Espafa ocupa el sexto puesto en preparacidn para la tecnologia 5G, con el 30%
de las bandas pioneras 5G asignadas. A finales de 2018, habia asignado espectro
en la banda 3,4-3,8 GHz de acuerdo con la Decisién (UE) 2019/235 de la
Comisidn y se espera que el espectro esté disponible para uso para 5G antes de
que finalice 2020.

En la dimensidn de capital humano, Espana ocupa el puesto 17 de los veintiocho
paises de la UE y se encuentra por debajo de la media de la UE. Los niveles de
competencias digitales basicas siguen siendo inferiores a la media de la UE: el 55
% de las personas entre 16 y 74 afos poseen capacidades digitales basicas (57 %
en la UE en su conjunto). El porcentaje de especialistas en TIC representa una
proporcidon menor dentro de la poblacién activa que la de la UE (2,9% frente a un
3,7% en la UE). Los titulados en TIC en Espana representan el 3,9% del total. Las
mujeres especialistas en TIC Unicamente alcanzan el 1% del total del empleo
femenino.

Aumentar el nimero de especialistas en TIC, reducir la brecha de género y
reciclar las capacidades de la mano de obra es de vital importancia si Espana
quiere aprovechar todo el potencial de la economia digital.

El uso de servicios de internet en Espana es comparable con la media de la UE.
Los ciudadanos espafoles estan interesados en participar en distintas actividades
en linea, al igual que el resto de los ciudadanos europeos. En comparacion con la
UE, las actividades mas populares son el uso de los servicios de video a la carta 'y
la participacion en cursos en linea. El 77% de los usuarios espanoles de internet
lee noticias en linea (72% en la UE). El 38% de los espafnoles hace uso de
videollamadas, muy por debajo de la media de la UE, pero las consultas en linea y
el voto electrénico estan por encima de la media europea. El consumo de musica,
videos y juegos en linea estd también més extendido que en otros paises de la UE
y el nimero de usuarios que participa en estas actividades alcanza el 86%.

En lo que respecta a la integracién de la tecnologia digital por parte de las
empresas, Espafa ocupa el puesto nimero 10 entre los paises de la UE. Espana
ha descendido un puesto en la clasificacidon con respecto al afio 2017. Las
empresas espanolas aprovechan las oportunidades que les brinda el comercio en
linea: el 18% de las pymes vende en linea (ligeramente por encima de la media
de la UE del 17%); el 7% de todas las pymes realizan ventas transfronterizas y el
10% de su volumen de negocios procede del segmento en linea. El 28% de las
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empresas utiliza las redes sociales (hasta un 24% en 2016), el 16% utiliza servicios
en la nube y un 11 % de ellas accede a servicios de macrodatos.

En el ambito de los servicios publicos digitales, Espana ocupa el cuarto puesto
entre los paises de la UE, muy por encima de la media. Es la dimensién en la que
mejores resultados obtiene. El pais obtiene un buen rendimiento en el indicador
de datos abiertos, en el que se sitia en segundo lugar. Existe un elevado nivel de
interaccién en linea entre las autoridades publicas y los ciudadanos. El 76% de los
usuarios de internet espanoles participan activamente en los servicios de
administracion electrénica.

No obstante, los resultados en cuanto a la disponibilidad de los servicios de
administracion electrénica para empresas fueron ligeramente peores, aunque
Espafa se situd en el séptimo puesto en cuanto a resultados en la UE, con una
puntuacién de 93 sobre 100. En lo referente a los servicios de sanidad
electroénica, Espana ocupa el quinto puesto en la UE.

En el ambito de la sanidad electrénica, las medidas adoptadas por las
comunidades autdonomas incluyen la creaciéon de portales web integrales en
materia sanitaria. Algunas comunidades auténomas ya han implantado
aplicaciones méviles de sanidad electrénica que permiten a los pacientes acceder
a través de sus teléfonos inteligentes a la informacion que les afecta, como es el
caso de Extremadura, Galicia, La Rioja, Navarra y el Pais Vasco.

2.2.3.2 Infraestructuras digitales en Espana

Tal y como sefala el Informe de la OTLE, el Plan de Infraestructuras, Transporte
y Vivienda 2012 - 2024 (PITVI) establece cinco grandes objetivos estratégicos
que se articulan como marco de referencia a la hora de planificar las
infraestructuras y el transporte en nuestro pais. Estos objetivos son:

* Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte
optimizando la utilizacién de las capacidades existentes.

e Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al
servicio de la superacion de la crisis.

* Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos
econdmicos y sociales con el respeto al medio ambiente.
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¢ Reforzar la cohesidn territorial y la accesibilidad de todos los territorios del
Estado a través del sistema de transporte.

e Favorecer la integracidn funcional del sistema de transporte en su conjunto
mediante un enfoque intermodal.

En el campo de la digitalizacién, el PITVI centra sus esfuerzos en soluciones
relacionadas con la seguridad operacional y gestién del trafico, especialmente en
el modo ferroviario (implantacion del ERTMS®' o del ASFA digital®?) y en el
transporte aéreo (a través del desarrollo de la iniciativa Cielo Unico Europeo). El
PITVI introduce las “nuevas tecnologias en las Infraestructuras viarias” que
permitan mejorar la eficiencia de la explotacidn de las infraestructuras viarias, con
la consiguiente mejora del servicio al usuario en particular y al ciudadano en
general, como es el caso de la implantacién de Aparcamientos seguros para
camiones en la red de alta capacidad que forma parte de la red transeuropea.

Como complemento al citado plan, en diciembre de 2019, el secretario de Estado
de Infraestructuras, Transporte y Vivienda anuncié que se esta trabajando en la
elaboracién de una Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada
para Espafa. Esta estrategia parte de la premisa general de reorientar esfuerzos,
cambiando el paradigma de inversién en infraestructuras por el de inversién en
movilidad.

Esto supone convertir a los usuarios en el elemento central de las politicas de
movilidad, planteando soluciones eficaces a sus necesidades mas alla de la
dotacién de infraestructuras, donde en los afios precedentes se ha realizado un
importante esfuerzo. Ademas, algunos de los elementos basicos en la
formulaciéon de la estrategia seran la sostenibilidad, la seguridad y el uso intensivo
de las tecnologias de la informacién y comunicacion.

Como ya se ha comentado anteriormente, la estandarizacién de las especificaciones
técnicas es un primer paso necesario para el desarrollo de la interoperabilidad de

los servicios.

AENOR es la entidad reconocida en Espana como organismo de normalizacién y
es la representante de Espafia ante las organizaciones de normalizacién

¢! European Rail Traffic Management System, Sistema de Gestion de Trafico Ferroviario Europeo.
92 Anuncio de sefales y frenado automético (ASFA).
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(Comité europeo para la estandarizaciéon -CEN- y Comité europeo para la
estandarizacion electrotécnica CENELEC). AENOR participa activamente en los
trabajos de estandarizacién correspondientes a la gestién de los servicios
publicos y a la promocién de la interoperabilidad.

Debido a la cantidad de datos asociados a las infraestructuras y los servicios de
transporte existentes, se han generado un elevado nimero de estandares
abiertos®® de referencia, cuyo objetivo comln es garantizar la compatibilidad de
informacidn y herramientas existentes en el sector, entre los que se encuentran,
en el ambito nacional, los estdndares para las estaciones inteligentes y estandares
para la gestion de los servicios basicos en las ciudades inteligentes.

En el ambito de las tendencias, Espana participa activamente en el desarrollo de
algunos proyectos tecnolégicos que a continuacion se detallan.

BIG DATA

Espana utiliza técnicas de big data como herramienta estratégica para la gestion
de activos y prevision de la demanda en autopistas y aeropuertos. Esta tecnologia
se utiliza también para la gestién inteligente de los aparcamientos, analisis de
flujo de desplazamientos de la red de transporte publico, prediccion de
escenarios, mejora en la eficiencia de las operaciones portuarias, construcciones
de aeropuertos inteligentes, entre otros.

BIM

Como se comentaba en el epigrafe 2.1.3, en Espafa existen casos de éxito
desarrollados en esta tecnologia, como el uso del BIM en el Aeropuerto de El
Prat en Barcelona y en el aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas (prueba piloto

63 "Estandares abiertos” son estdndares puestos a disposicion del piblico en general y son
desarrollados (o aprobados) y se mantienen a través de un proceso impulsado por la colaboracién y el
consenso. “Estandares abiertos” facilita la interoperabilidad y el intercambio de datos entre los
diferentes productos o servicios y estdn destinados para la adopciéon generalizada.
https://www.itu.int/en/ITU-T/ipr/Pages/open.aspx
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en la terminal T3) son algunos de los ejemplos de aplicaciéon que actualmente se
le estéd dando a esta tecnologia en el sector transporte.

El observatorio espafol del BIM® aplicado al sector publico refleja también un
notable aumento, alcanzando el nimero de 313 licitaciones publicas con algin
requisito de tecnologia BIM publicadas durante los ahos 2017 y 2018.

VEHICULOS DE CONDUCCION AUTONOMA.. Existen en Espafia también varias
experiencias al respecto en ferrocarril y metro y en buques auténomos.

LOGISTICA. La gestién de mercancias lleva décadas incorporando innovaciones
con el fin de automatizar sus procesos. Estos son los casos de las terminales de
puertos automatizadas, que cargan y descargan mercancias sin la participacion de
operadores. En Espafia las terminales de Algeciras Isla Verde y Barcelona
Hutchinson estédn semi automatizadas.

DRONES. Que podrian ofrecer envio de paquetes menores a 5 Kg. Se estima que
podria producirse una demandan de en torno a 10 millones de envios, por lo que
nuestro pais cuenta actualmente con un Plan Estratégico para el desarrollo del
sector civil de los drones en Espana 2018-2020.

En el dmbito de la seguridad operacional en el transporte por carretera, al ser el
medio de transporte que registra un mayor nivel de accidentalidad, es donde
pueden resultar de mayor interés los avances en materia de seguridad
operacional. Por ello se han ido incorporando nuevas herramientas tecnoldgicas
con el objetivo de, entre otros aspectos, mejorar sus prestaciones e incrementar
la seguridad en la operacién basada principalmente en un proceso continuo de
identificacion de peligros y gestion de riesgos.

Algunos ejemplos de ello son las futuras comunicaciones vehiculo-vehiculo (V2V),
asi como carretera-vehiculo.

A todas estas aplicaciones hay que afadir otras relacionadas con la seguridad,
entre ellas cabe citar:

4 Observatorio.es.BIM. Disponible en https://www.esbim.es/
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Interaccidn entre vehiculos.

Seguridad y asistencia en incorporaciones, cruces y otros elementos de la
via.

Gestidn de vehiculos prioritarios de emergencia, o vehiculos de fuerzas de
seguridad.

Gestion de incidentes en la via e informacién a los usuarios de rutas
alternativas.

- Gestion de mantenimiento de activos de la via interrumpiendo el servicio
durante un menor periodo de tiempo y en mejores condiciones de
seguridad para la circulacion.

En este sentido, el proyecto C-Roads Spain®® tiene entre sus objetivos principales
acelerar el despliegue de C-ITS transfronterizos (ITS cooperativos o sistemas
cooperativos) y anticipar la llegada del vehiculo auténomo y conectado.

Estos sistemas permiten un intercambio de datos eficaz a través de tecnologias
de comunicacién inaldmbrica.

En Espafa se estan llevando a cabo los 5 pilotos siguientes:

1. DGT 3.0

2. SISCOGA Extended
3. Madrid

4. Cantabrico

5. Mediterraneo

¢ https://www.c-roads.es/. Con esta firma, Espafa junto con Dinamarca, Finlandia, Hungria, Italia,
Noruega, Portugal y Suecia, son los nuevos paises que se adhieren a la plataforma C-Roads. Ya
formaban parte de la misma Bélgica, Republica Checa, Francia, Alemania, Holanda, Eslovenia y Reino
Unido.
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Mapa 2.2.3.2-1:
Ubicacién de los proyectos pilotos de C-Roads en Espaiia

MEDITERRANEAN pilc

-
:

Fuente: C-Roads Spain.

En cuanto al ferrocarril, el Sistema ERMTS (European Rail Traffic Management
System, Sistema de Gestion de Tréfico Ferroviario Europeo), Espafia es uno de los
principales referentes del sistema en Europa, con méas de 1.800 km en servicio
comercial y mas de 350 vehiculos equipados circulando con este sistema a diario®.

El documento consultado sefala que el sistema ERTMS se implanta en todas las
lineas de nueva construccién en la red. Esto incluye una cantidad relevante de
kildbmetros de nueva construccién de lineas de alta velocidad para trafico de
pasajeros. También en los nodos de cercanias en los que el aumento de

% Ministerio de Fomento: Plan Nacional de Implementacién del Sistema ERMTS. 2017. Consultado el
11/02/2020. Disponible en https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/rail-nip/nip-ccs-tsi-
spain-es.pdf
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prestaciones del sistema conlleva un gran beneficio para los viajeros. Asimismo,
se implanta en la mayoria de las secciones de los corredores europeos incluidos
en el territorio nacional, esto es, el corredor Mediterraneo y el corredor Atlantico.

Ademas, casi la mitad de los kildbmetros sobre los que se realizard una actuaciéon
de implantacion de ERTMS se realizaran en el periodo anterior a 2023, lo que
supone un compromiso muy importante con estas acciones.

Por otro lado, se elabora, a través de la Direccién General de Trafico (DGT),
informacion que debe remitirse a la Comisién Europea (CE) sobre los progresos
realizados en las actividades y proyectos ITS relacionados con las Acciones
Prioritarias®’.

En Espafa, ha sido notable durante décadas el despliegue de sistemas,
aplicaciones y servicios que acompanfian a los ciudadanos y profesionales en sus
desplazamientos con objetivos claros: proporcionar seguridad, disminuir los
retrasos incrementando la precision en las previsiones de tiempos de viaje y
mejorar la calidad del transporte por carretera, asi como la comodidad para los
usuarios.

Las cifras reflejan la magnitud de los servicios prestados por las aplicaciones y los
sistemas; por ejemplo, en 2016 se monitorizaron 392 millones de viajes de larga
distancia en 12.196 km de la red de carreteras espafola; 1.247.260 mensajes se
sefnalizaron en los paneles de mensaje variable; el portal web de informacion
recibié mas de 710 millones de visitas y el nimero de informacién de trafico
gestioné mas de 300.000 llamadas.

En los Gltimos tres afios se han observado diferentes tendencias que inciden en
los desplazamientos diarios de los ciudadanos y del transporte de mercancias.

La digitalizacién e irrupcidn de las nuevas tecnologias (Internet de las cosas -loT-,
automatizacién, big data, etc.), el creciente nimero de personas conectadas
como resultado del desarrollo de teléfonos inteligentes, la conectividad del

¢” Real Decreto 662/2012 de 13 de Abril, por el que se establece el marco para la implantacion de los
sistemas inteligentes de transporte (SIT) en el sector del transporte por carretera y para las interfaces
con otros modos de transporte.
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vehiculo y la mejora de las comunicaciones moviles (3G, 4G, LTV-E, futura 5G),
estan modulando y participando en la reestructuracion de actividades y enfoques,
entre los que se puede destacar el despliegue de las acciones prioritarias
establecidas en la Directiva ITS.

En el estudio publicado por el Ministerio de Fomento “Los sistemas inteligentes
de transportes. Su aplicacion a los modos terrestres, maritimo y aéreo”¢8, se
indica que los sistemas y tecnologias ITS de Gltima generacién se encuentran
implantadas en las carreteras de Espana en dambitos tan importantes como son el
telepeaje interoperable, la seguridad integral en tineles, el soporte a la vialidad
invernal y los sistemas de informacidn a usuarios, entre otras cuestiones.

En lo que respecta a otros modos de transporte, esencialmente al aéreo,
ferroviario y maritimo, hay que sefialar que el concepto de ITS es aplicable de una
manera en cierto sentido mas residual, especialmente en los dos primeros, que
han tenido como algo propio y consustancial la necesaria incorporaciéon de
tecnologias de la informacién y de la comunicacién en sus modos de explotacién
desde su mismo origen.

Todos los modos de transporte disponen de Centros de Control general dotados
de los sistemas y equipos mas modernos y sofisticados del mercado de los ITS,
siendo los centros de trafico por carretera los mas numerosos.

En el sector de la logistica y transporte, gran parte del desarrollo e investigacion
en tecnologia se ha dedicado a los sistemas de trazabilidad y seguimiento de la
carga transportada, tanto via satélite como por otros medios.

La ventanilla Gnica, que sustituye la presencia fisica y el papel en la realizacién de
trdmites, supone una mejora del servicio al cliente gracias a una ampliacién del
horario de atencién y al ahorro de costes que conlleva. La definiciéon de los datos
a intercambiar entre las Administraciones y el modo de transmisién de esa
informacidn son los elementos claves a través de los cuales se consigue la méaxima
eficiencia en todo el proceso.

8 Ministerio de Fomento. Secretaria de Estado de transporte: “Los sistemas inteligentes de
transportes. Su aplicacién a los modos terrestres, maritimo y aéreo”. 2010. Consultado el 11/02/2020.
Disponible en http://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentacion/pdf/R16714.pdf
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Por su parte, la seguridad se ve reforzada ya que el proceso esté respaldado por
comunicaciones seguras y de confianza entre los sistemas informéticos y los
usuarios.

Por ultimo, indicar que en el marco de la Agenda Digital para Espafia se han
elaborado una serie de planes y estrategias destacando los siguientes por su
estrecha relacién con la digitalizacién del transporte:

e Plan Nacional de Ciudades Inteligentes, que es un documento que
establece una politica para impulsar a la industria tecnoldgica de las
Ciudades Inteligentes en Espana.

* Plan Nacional 5G 2018-2020, donde se definen las lineas estratégicas para
que en el horizonte del plan esté desplegada una red de comunicaciones
que permita navegar desde un dispositivo mévil a una velocidad mayor que
la fibra optica actual.
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2.3 Situacién de las infraestructuras en Extremadura

La importancia del desarrollo de las infraestructuras para el progreso de
Extremadura fue objeto de nuestro Informe a Iniciativa propia en 2018%. En este
momento, con la apertura de un nuevo periodo financiero europeo tenemos la
oportunidad de dar a conocer, mas allad de nuestro territorio, las necesidades que
tenemos como regidn en esta cuestion fundamental para la cohesion social y el
impulso econémico.

La Oficina de Extremadura en Bruselas sefiala respecto a la relevancia del
Corredor Atlantico la siguiente informacién:

El Parlamento y el Consejo Europeos aprobaron en diciembre de 2013 dos
reglamentos, uno sobre las Orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T), en el que se dibujaba el mapa de la misma, y
otro por el que se cred un instrumento financiero, el Mecanismo Conectar Europa
(MEC), como parte de su financiacién.

En los citados reglamentos se concretan nueve corredores multimodales que preten-
den ser la columna vertebral de la Red Transeuropea de Transporte. El Corredor
Atlantico, que pasa por Extremadura, enlaza los puertos ibéricos de Algeciras, Sines,
Lisboa, Leixoes y Bilbao, atravesando el oeste de Francia y, con un enlace desde Le
Havre y Rouen, continta por Paris hacia Estrasburgo y Mannheim en Alemania.

En la nueva propuesta del Mecanismo Conectar Europa Il para el periodo 2021-
2027, se proponen en el anexo extensiones de los corredores. El 6 de junio de
2019, el Parlamento y el Consejo llegaron a una interpretacién comdn del texto.
El Corredor Atlantico tendria 8 extensiones que incluyen la conexién de Zaragoza
con la Y Vasca o la inclusion de los puertos de Gijén, A Corufia y Huelva. A fecha
de resolucién de este Informe no existe resolucion.

Para el desarrollo de cada uno de estos corredores, la Comisién nombrd un
Coordinador’® que elabora un Plan de Trabajo contemplando las actuaciones

¢? CES Extremadura: Las infraestructuras en Extremadura. Badajoz, 2018. Disponible en
http://www.juntaex.es/cesextremadura/38

70 El Coordinador del Corredor Atlantico es el italiano Carlo Secchi, que preside las reuniones del Foro
del Corredor Atlantico.
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necesarias en relaciéon con la armonizacidn, interoperabilidad, estudios de
mercado, capacidad, exigencias medioambientales, etc., de los mismos, con el
objetivo de impulsar un desarrollo eficiente y coordinado de la Red.

En el mes abril de 2014 se constituyeron los denominados Foros del Corredor,
cada uno de ellos con la participacion de un representante de cada Estado
miembro por los que discurren, asi como los gestores de infraestructuras de cada
pais y otras partes interesadas. Estos Foros son instrumentos de participacién y
discusion sobre la situacion de los corredores y las propuestas de mejora
necesarias en los mismos, que se concretaron en el | Plan de Trabajo.

A partir de la 3% reuniéon del Foro, en octubre de 2014, se empez6 a invitar a las
regiones por la que transcurre el corredor. Desde entonces, Extremadura ha
participado en todas, casi siempre con la presencia de la Direcciéon General de
Transporte de la Junta de Extremadura y cuando no ha sido posible,
ocasionalmente, ha asistido la Oficina de Extremadura en Bruselas.

Extremadura siempre ha insistido en la importancia del Corredor Atlantico como
elemento de vertebracidn del territorio espafiol y europeo, y también ha hecho
hincapié en que Extremadura es una region transfronteriza que conforma una
eurorregion con las regiones de Alentejo y Centro. Precisamente la dimensidn
transfronteriza es una cuestién muy importante para la Comisién Europea y para
el coordinador del Foro, que ha organizado grupos de trabajo especificos sobre
este asunto dentro del paraguas del Foro. Se han celebrado dos de estos grupos,
en Burdeos y en Badajoz, y en todas las reuniones la cuestién transfronteriza esta
presente.

También se han celebrado reuniones con los grupos de trabajo sobre plataformas
logisticas. El 29 de junio de 2015, la Comisién Europea propuso financiar la
Plataforma Logistica del Suroeste Europeo de Badajoz. El proyecto lo presenté la
Consejeria de Fomento en la convocatoria del Mecanismo Conectar Europa (MCE)
que se lanzé en septiembre de 2014. El proyecto, ratificado después por el
Parlamento Europeo, ha recibido financiacién europea por valor de algo mas de
7,5 millones de euros.

El 13 de noviembre de 2018 se celebrd en Badajoz un grupo de trabajo sobre la

Dimensién Transfronteriza del Corredor Atlantico. La Comisién Europea, el
coordinador del Foro y todos los asistentes pudieron visitar in situ la marcha de la
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obras de la plataforma. Aprovechando la presencia de las autoridades europeas,
se celebré al dia siguiente el Foro de la Logistica del Corredor Atlantico. El
evento reunid a autoridades publicas de Espana y Portugal, personalidades del
ambito académico, gestores de puertos y otras infraestructuras, multinacionales
de transporte marino, etc.

Otro de los elementos clave del Corredor Atlantico que se trabajan en los Foros
son los puertos y las Autopistas del Mar. Se han celebrado diferentes grupos de
trabajo sobre la materia. Extremadura ha participado en ellos debido a que es
vital la conexién de la regién con los puertos atlanticos asi como con el de
Algeciras, que pueden abrir el mercado de las exportaciones extremefas y dar
gran impulso a la Plataforma Logistica. Ademas, el Corredor Atlantico podria
atraer los flujos derivados del Canal de Panaméa Ampliado, inaugurado en junio
de 2016.

En el momento de elaboracién de este Informe se esta trabajando en la 4° versién
del Plan de Trabajo del Corredor Atlantico.

En el documento de trabajo sobre el “Desarrollo del Plan Estratégico de la
Logistica en Extremadura” se establecen algunos aspectos relevantes referidos al
marco autondémico del transporte en relacién a la red europea de transporte y su
desarrollo en nuestra Comunidad, como veremos a continuaciéon’".

El corredor ferroviario Atlantico conecta las regiones del Océano Atlantico, que son
las que forman parte de la Comision del Arco Atlantico (Portugal, Espana, Francia,
Irlanda, Reino Unido e Irlanda), Bélgica, Paises Bajos, Alemania, Dinamarca, Suecia
y Noruega, prolongandose hacia el sur (puerto de Algeciras y Marruecos) y hacia el
norte (puerto de Amberes y Rotterdam, Reino Unido, norte y este de Europa). Hacia
el este se conecta con el sur de Europa, con el eje Lyon-Ljubljana-Budapest hasta
la frontera ucraniana (Kiev) y con el eje Berlin-Varsovia hasta la frontera bielorrusa
(Minsk).

Las principales infraestructuras de la Red Bésica y de la Red Global en
Extremadura figuran a continuacién.

71 AVANTE. Documento de trabajo sobre el Plan Estratégico de la logistica en Extremadura, y Plan de
negocio de la Plataforma Logistica Suroeste de Extremadura.
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Mapa 2.3-1:
Red TEN-T. Red basica y red global en Extremadura
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el desarrollo del Plan Estratégico de la logistica en Extremadura 2020.

Los principales proyectos de importancia para Extremadura, impulsados por el
Mecanismo CEF en el corredor Atlantico se aglutinan en torno a la infraestructura
ferroviaria de la seccidn Sines-Lisboa-Madrid-Valladolid. No obstante, los
proyectos y secciones pre identificadas en el Reglamento 1316/2013, no se
localizan en el entorno de Extremadura.

En el cuadro siguiente se muestran los proyectos impulsados por el Mecanismo
CEF que tienen interés para Extremadura’.

72 Proyectos identificados en los documentos “Atlantic Core Network Corridor Study” (diciembre
2014) y Project List de la DG Move.
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Cuadro 2.3-1:
Proyectos Mecanismo Conecta Europa

Categoriadel ~ Promotor del Esto miembro/ Fecha fin  Coste total
proyecto proyecto Paises involucrados  proyecto (M€)

Nombre del Proyecto
En Espafa

HS line Madrid-Extremadura: Plasencia-
Navalmoral-Pantoja. Rail Grupo Fomento ES 12/30 1.000

New sections, platform, track systems

HS line Madrid-Extremadura: Plasencia-

Céceres-Badajoz .
(1st and 2n<Ji phases). New sections. Rail Grupo Fomento ES 12/30 237,81

Second pase of on-going Works)

Link HS line Madrid-Extremadura to Ma-

ol e Rail Grupo Fomento ES 12/30 500
Al freight rail lines of Atlantic Corridor,

enlargement of maximum freight train .

length to 740 m (except Madrid-Algeciras Rail Grupo Fomento 12/30 82,15
section)

En Portugal Rail

Railway connection Sines/Elvas (Spain): Rail Infraestructuras PT 12/19 31545
Evora-Caia Section de Portugal (IP) g
Railway connection Sines/Elvas (Spain):

Evora-Caia Section (2nd phase) and Rail IP PT 03/21 248,28
ERTMS

Stations layout for train length 750 mts in .

core neetwork sections Rail IP T 12/30

Connections to logistic Platform (not in- y

tervened till 2020) Rail 1P PT 12/30

Conclusion of Lisboa-Madrid connection Rail IP PT 12/50

Railway connection Sines/Elvas (Spain): Rail P pT 12/22

Sines-Ermidas-Grandola section

Fuente: Avante. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la logistica en Extremadura 2020.

En el tercer borrador de trabajo del coordinador europeo del Corredor Atlantico
(Carlos Secchi-abril 2018) se indica que para el modo ferrocarril, la linea alta
velocidad para pasajeros y mercancias entre Madrid y Extremadura esta en
construccidn, con las obras casi terminadas entre Plasencia y Badajoz. Respecto al
paso fronterizo entre Espana y Portugal, el tramo Evora-Caia estard operativo en
2021. Respecto al ancho de via se prevé la implantacién de un nuevo ancho de
UIC entre Madrid y Extremadura, y de transiciéon al ancho UIC mediante el
empleo de traviesas polivalentes entre Extremadura y Lisboa.
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La nueva propuesta de configuracién del Corredor Atlantico, aprobada por el
Parlamento Europeo, supone para Extremadura la inclusion en el Corredor de la
nueva conexion ferroviaria entre la frontera de Evora y Sines, la inclusién en el
corredor del Puerto de Huelva, en la Red Basica, el puerto espanol mas cercano a
Extremadura, y la consideracién como seccién transfronteriza ferroviaria al tramo
del corredor comprendido entre Evora y Mérida.

2.3.1 Infraestructura del ferrocarril en Extremadura

El ferrocarril en Extremadura es una deuda pendiente, tal y como ya reflejamos en
el Informe a Iniciativa Propia “Las Infraestructuras en Extremadura” donde
recogiamos el estado de la cuestién con fecha de enero de 2018.

Como hemos visto en el caso de Europa y Espafia donde este medio de
transporte cuenta con una éptima implantacién (al menos en la zona este y norte
del territorio peninsular), el transporte de mercancias por ferrocarril, sin embargo,
no cuenta aun con la relevancia deseada en relaciéon con las mercancias
transportadas por este medio, frenando asi la consecucién de los objetivos
planteados a nivel europeo para el horizonte de 2050: una movilidad segura y
sostenible, que minimice los impactos indeseados por la congestidn, los
accidentes, la contaminacién y los efectos climaticos.

En el caso concreto de nuestra region seria actualmente una realidad casi
imposible si quiera de llevar a cabo, dado el estado de nuestras infraestructuras.
Desde la firma del Pacto Social y Politico por el Ferrocarril en Extremadura, la
situacién del ferrocarril extremefio ha experimentado algunas mejorias aunque se
estd aun lejos del cumplimiento de los compromisos adoptados y de conseguir al
menos situarse en el mapa del ferrocarril del siglo XXI.

Las diferencias histéricas no permiten ain una relajacién de las exigencias puesto
que el trafico de mercancias por nuestras vias es aln practicamente inviable, en
términos productivos, como veremos en los datos que analizaremos a
continuacién. Por este motivo puede decirse que la practica totalidad del
movimiento comercial se lleva a cabo por carretera.
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2.3.1.1 Estado de las infraestructuras extremenas

Con respecto a la estructura basica de la red ferroviaria en nuestra comunidad,
aportamos algunos datos extraidos del Observatorio y la Logistica en Espana.

Cuenta con una longitud de via férrea de 747,81 kildbmetros. Se trata en su
totalidad de via Unica, de ancho ibérico y no electrificada. Es la Gnica comunidad,
junto con Murcia que no tiene ni un solo kildmetro electrificado.

A nivel nacional, existen 15.301,84 kildmetros de via férrea, de los cuales el
62,57% son de via Unica, el 74,56% son de ancho ibérico y el 63,38% estan
electrificadas. Por otro lado, el 16,80% de la red ferroviaria es de ancho estandar,
que es el tipo de via que utiliza el tren de alta velocidad.
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Cuadro 2.3.1.1-1:

Ancho de via por Comunidades Auténomas 2017. Unidad: km.

Ancho de via
:Ar]c!'\o Ancho Ancho mixto Apcho Total
ibérico uic (IB+UIC) métrico
Andalucia 1.989,47 360,96 0,00 0,00 2.350,42
Aragén 957,36 332,53 21,69 0,00 1.311,58
Asturias, Principado de 193,89 0,00 0,00 475,47 669,36
Balears, llles 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Canarias 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cantabria 122,01 0,00 0,00 189,02 311,02
Castilla - La Mancha 1.262,38 770,64 0,00 0,00 2.033,02
Castillay Ledn 1.813,81 417,14 0,00 277,75 2.508,69
Cataluia 1.106,29 352,77 91,77 0,00 1.550,83
Ceuta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Comunidad Valenciana 693,46 177,54 71,33 0,00 942,33
Extremadura 747,81 0,00 0,00 0,00 747,81
Galicia 1.051,98 0,00 0,00 154,18 1.206,16
Madrid, Comunidad de 513,13 159,88 5,34 18,20 696,54
Melilla 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Murcia, Regién de 251,25 0,00 0,00 19,57 270,82
Navarra, Comunidad Foral de 216,43 0,00 0,00 0,00 216,43
Pais Vasco 303,36 0,00 0,00 72,69 376,05
Rioja, La 110,78 0,00 0,00 0,00 110,78
Total 11.333,38 2.571,45 190,13 1.206,88 15.301,84

Fuente: Informe OTLE 2018.
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Mapa 2.3.1.1-1:

Ancho de via en Espaiia

ACorufia g q Cantabria_.

= — ArChO IMETECIONE|
Hualva® Sevila Granada , s ad T .
Almeria
E—— Red convencional, via Gnica
Ca MM —— Red de ancho métrico

Fuente: Red ADIF 2019.

La Direccidon General de Transportes de la Junta de Extremadura ha facilitado
informacién sobre la situacién antes y después de la firma del Pacto Social y
Politico por el ferrocarril en Extremadura, dando cuenta del compromiso politico
alcanzado y de la materializacién del mismo en inversidon y mejoras de nuestras
infraestructuras.

A pesar de las carencias que sigue presentando nuestro ferrocarril, es innegable
el impulso que el Ministerio de Fomento ha dado en el dltimo afo tanto a las
obras para mejorar la red ferroviaria regional como a la renovacién del parque
movil de los servicios que presta Renfe en la comunidad.

Gracias al Pacto por el Ferrocarril, se estd llevando a cabo, en estrecha

colaboracién con el Ministerio de Fomento, Renfe y Adif, una politica unitaria
para dotar a Extremadura de infraestructuras y servicios ferroviarios acordes al
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siglo XXI, con una programacién de inversiones y plazos para alcanzar dichos
objetivos en el menor tiempo posible.

La creacién del Pacto Social y Politico por el Ferrocarril en Extremadura ha
conseguido, gracias al apoyo y la movilizacién ciudadana, ejercer una presién sin
precedentes que ha posibilitado al fin un reconocimiento de las deficiencias
histéricas de nuestro ferrocarril, asi como un compromiso del Estado para
solventar dicha situacion en el menor tiempo posible.

Gracias a ello, en el Gltimo ano se han producido avances muy importantes,
aunque dado el tremendo déficit histérico, la lentitud de las obras y sus
tramitaciones, asi como el deterioro y falta de mantenimiento que han sufrido los
vehiculos, estas actuaciones ain no son percibidas por los usuarios. No obstante,
podemos afirmar que de seguir esta progresién se notard una mejora significativa
del servicio.

Partiendo de una pésima situacion, resulta realmente importante reconocer y
valorar lo conseguido desde la creacién del Pacto en marzo de 2016 hasta ahora:

REACTIVACION Y EJECUCION DE OBRAS

Se desbloquearon y reactivaron todos los contratos de la linea de alta velocidad
(LAV) entre Plasencia y Badajoz que se encontraban paralizados o sin comenzar,
habiéndose rescindido y re-licitado aquellos mas problematicos y aprobado
modificados en los que mas facilidades presentaban para continuar.

De esta manera, se ha procedido al montaje de la via entre Caceres, Mérida y
Badajoz, se han ejecutado las obras de plataforma entre Grimaldo y Plasencia (ya
en fase final de terminacién), se han concluido los viaductos de los rios Tajo y
Almonte, se ha finalizado el tinel de Grimaldo, se han comenzado los ramales de
conexién en Céaceres y Plasencia y se trabaja en las instalaciones de seguridad,
senalizacidn y telecomunicaciones en todo el trayecto.

Se ha establecido un canal de comunicacién oficial, fluido y constante con el
Ministerio de Fomento, Adif y Renfe a través de una comision mixta de
seguimiento entre dichos estamentos y todos los integrantes del Pacto del
Ferrocarril, donde se facilita informacidn periddica sobre la situacién de todas las
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actuaciones en desarrollo y en proyecto, se verifica el cumplimiento de los plazos
e inversiones comprometidos, asi como se proponen y coordinan mejoras sobre
los proyectos previstos y en curso.

EJECUCION Y MEJORA DE LAS ACTUACIONES PROYECTADAS

Gracias a esta colaboracién, asi como a la labor de presién y seguimiento de la
Junta de Extremadura y del Pacto del Ferrocarril, se han conseguido importantes
logros y mejoras sobre las actuaciones inicialmente comprometidas por el
Ministerio de Fomento y Adif y que ni siquiera se contemplaban en 2015, como
son la electrificacién de los principales corredores, la instalaciéon de via doble en
la LAV, la adecuacidén de las estaciones y la modernizacién de las vias
convencionales.

Por ello, ahora mismo podemos afirmar que el Ministerio de Fomento, Adif y
Renfe estan llevando a cabo todas las actuaciones acordadas para cumplir los
compromisos establecidos en el periodo 2020-2021:

LAV MADRID-EXTREMADURA

Finalizacién Plasencia-Badajoz-frontera portuguesa en 2020:

1. Electrificacién de la LAV entre Plasencia, Badajoz y la frontera portuguesa (210
km), ya en ejecucion las subestaciones eléctricas y en fase de inicio las obras
de la Fase | de montaje de catenaria.

2. Montaje de via doble en la LAV entre Plasencia-Céaceres (70 km), ya en
ejecucion y prevista su conclusién a principios de 2020.

3. Montaje de via doble en la LAV entre Caceres y Mérida (40 km), ya adjudicada
y previsto su inicio a finales de 2019.

4. Adecuacién y modernizacidn de los edificios de las estaciones actuales de
Plasencia, Caceres, Mérida y Badajoz, obras ya en fase de inicio.

5. Bypass y acceso a Mérida (17 km), en fase de inicio de obras (San Rafael-
Cuarto de la Jara-Arroyo de la Albuera).
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Ejecucién LAV Navalmoral-Plasencia:

6.

Montaje de via doble entre Talayuela y Casatejada (25 km), obras adjudicadas,
prevista su conclusion en 2020.

. Continuacién de la plataforma LAV entre Plasencia y Navalmoral (45 km):

adjudicados ya y en fase de inicio de obras los tramos Casatejada-Toril y Toril-
rio Tiétar, y en fase de adjudicacién y licitacidon los dos tramos restantes: rio
Tiétar-Malpartida de Plasencia y Malpartida de Plasencia-estacion de Plasencia-
Fuentiduenas.

MEJORA RED CONVENCIONAL

. Mejora de instalaciones de seguridad, sefnalizaciéon y telecomunicaciones entre

Humanes y Monfraglie, en ejecucién, previsto final de obras en el verano de
2020.

. Modernizacién y electrificacién de la linea Mérida-Puertollano. En fase de obras

de renovacion de via entre Castuera y Cabeza del Buey (31 km) y en inicio de
obras el tramo Guadalmez-Cabeza del Buey (26 km). En licitacion el tramo
Brazatortas-Guadalmez (61 km). Ya adjudicados los contratos de suministro de
materiales en todo el recorrido entre Castuera y Brazatortas (118 km).

. Renovacién de via Aljucén-El Carrascalejo (14 km), ya finalizado.
. Sustitucién del puente de la ribera de Usagre, entre Zafra y Llerena, ya finalizado.
. Renovacién de via en la linea Mérida-Sevilla: ya finalizada entre Usagre y

Llerena (17 km), previsto licitar el tramo Llerena-Fuente del Arco antes de
finalizar 2019.

. Mejora de infraestructura y supresién de limitaciones de velocidad entre

Talavera de la Reina y Humanes. Ya finalizado.

. Duplicacién y electrificacion de via entre Mérida y Aljucén (6 km). Proyecto ya

en licitacion tras la aprobacién de la declaracién de impacto ambiental
simplificada.

. Mejora Zafra-Huelva: en redaccién los proyectos de renovacion via Jabugo-

Calanas-Huelva.

Para cumplir estos compromisos, desde mediados de 2016 hasta ahora el

Ministerio de Fomento ha aumentado la dotacién presupuestaria habitual en los
PGE hasta un 45% (de 200 M€ en 2015 a 294 M€ en 2018). En este periodo, Adif
ha licitado actuaciones por importe de 822 M€, de los que 742 M€ (mas de un
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90%) se han licitado en los Ultimos 12 meses, asi como 500 M€ se han adjudicado
en el mismo periodo, lo que constituye una inversién sin precedentes en nuestro
ferrocarril y el signo inequivoco de que por fin se estd dando cumplimiento a las
demandas que llevamos afios haciendo para mejorar nuestra red ferroviaria.

Cuadro 2.3.1.1-2: Inversién presupuestada, licitada adjudicada y ejecutada en esta

legislatura en obras de ferrocarril en Extremadura, tanto de alta velocidad como en
red convencional. Unidad: millones de euros

ANUALIDAD EXTES&XEUR A LICITADO ADJUDICADO  EJECUTADO
2015 200.7 16.4 224.8 86.5
2016 2203 488 367 535
2017 1955 10.3 55 109.3
2018’ 294.0 350.5 87.7 135.7
20192 Prorrogado 2018 396.1 4208 205.63

TOTAL? 910,5 822,1 7755 590,6

Fuente: Junta de Extremadura. Direccién General de Transporte.

' La comisidn técnica de seguimiento impuesta por el PSPFE comenzé en julio de 2017.

2 Datos a noviembre de 2019.

% Datos estimados hasta septiembre de 2019. El total no se confirma hasta el cierre de la anualidad.
* Datos en millones de euros.

RESUMEN PERIODO 2006-2019. Unidad: millones de euros

PRESUPUESTADO PGE 2.575,42
LICITADO 2.123,76
ADJUDICADO 1.505,08
EJECUTADO 1.483,89

Fuente: Junta de Extremadura. Direccién General de Transporte.

ACTUACIONES PARA MEJORAR EL SERVICIO FERROVIARIO

En cuanto a las medidas para mejorar los servicios ferroviarios, se ha recuperado
el Talgo Madrid-Badajoz (reimplantado en marzo de 2018) y el Estado ha asumido
como obligacién de servicio publico (OPS) gran parte de los servicios regionales
que antes subvencionaba la Junta de Extremadura, disminuyendo en gran
medida los costes que antes suponia esto para el ejecutivo autonémico.

Al mismo tiempo, y ante las exigencias de la Junta de Extremadura y del Pacto por el
Ferrocarril para frenar el incremento de incidencias en los servicios ferroviarios, asi
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como minimizar el impacto y afectacién de las mismas y mejorar la fiabilidad de los
vehiculos, el Ministerio de Fomento y Renfe estan llevando a cabo medidas contun-
dentes de acuerdo a los compromisos adquiridos y refrendados por el Ministro de Fo-
mento y el secretario de Estado en las Ultimas reuniones con el Pacto por el Ferrocarril:

¢ Incorporacion de 11 trenes S/599 entre agosto de 2018 y mayo de 2019. Se
ha remodelado el parque de vehiculos en la comunidad, sustituyendo todos los
trenes 598 por 599, mas modernos y fiables.

¢ Incorporacién de 2 locomotoras 334 para la traccién del Talgo (desde
octubre de 2018), mas una de reserva en Céceres.

¢ En curso la construccién de un Taller/Base mantenimiento de trenes en
Badajoz, a finalizar en 2020.

¢ Refuerzo de las labores de mantenimiento preventivo de los vehiculos.

e Sustitucion de 40 motores y de cableados en los vehiculos 598 y 599.

* Incorporaciéon de un mecanico a bordo de los trenes de media distancia.
* Revisién de los protocolos de gestion e informacién de incidencias.

¢ Creacion de una Direccién de Auditoria de Operaciones para analizar las
incidencias.

¢ Creacion de un coordinador del sistema ferroviario regional para dar
seguimiento a todas las actuaciones en curso y coordinar tanto los avances
en la mejora de las infraestructuras como en los servicios ferroviarios y en la
gestion de incidencias.

* Mejora de horarios y reduccién de tiempos de viaje. Gracias a las mejoras
realizadas en la infraestructura, entre julio y octubre de 2019 se han llevado
a cabo ajustes horarios que han posibilitado una reduccién de entre de los
tiempos de viaje entre Extremadura y Madrid y entre Extremadura y Sevilla.

* Mejora de la puntualidad. Gracias a las medidas en curso se ha mejorado la
regularidad y puntualidad de los trenes, que ha pasado de un 74,5% en
2018 a un 84,5% en 2019.

* Mejora de la fiabilidad del material rodante en los primeros 9 meses de
2019. Gracias a las medidas en curso entre enero y septiembre se han
reducido las incidencias derivadas de los vehiculos en mas de un 63% con
respecto al mismo periodo de 2018, estando muy préximo de cumplir el
objetivo de que los trenes puedan recorrer 8.000 km sin incidencias.
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Graéfico 2.3.1.1-1:

Incidencias en el servicio ferroviario de Extremadura. Comparativo 2018-2019

INCIDENCIAS DERIVADAS DE AVERIAS DE LOS VEHICULOS, GESTIONES DE RENFE
¥ PROBLEMAS DE INFRAESTRUCTURA (ADIF)

€ 5 8 & 855 868 8 8

M® INCIDENCIAS POR MES

S

Enero Febrero  Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto  Septiembre  Octubre

m2018 m2019 \ MESES

Fuente: Junta de Extremadura. Direccién General de Transporte.

Cuadro 2.3.1.1-3:

Nuimero de Incidencias servicios ferroviarios Extremadura

MESES 2018 2019 % Variacién
Enero 12 17 41,7%
Febrero 11 7 -36,4%
Marzo 13 13 0,0%
Abril 15 8 -46,7%
Mayo 27 8 -70,4%
Junio 34 17 -50,0%
Julio 55 1 -80,0%
Agosto 61 14 -77,0%
Septiembre 49 10 -79,6%
Octubre 19 3 -84,2%
Total 296 108 -63,5%

Fuente: Junta de Extremadura. Direccion General de Transporte.
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Gracias a las actuaciones ya efectuadas en la red convencional en los tramos
Usagre-Llerena, Aljucén-Carrascalejo y Humanes-Talavera de la Reina, entre julio y
octubre de 2019, Renfe ha llevado a cabo un reajuste de horarios que ha
permitido, por primera vez en mas de 10 ahos, mejorar los horarios y tiempos de
viaje por ferrocarril en la comunidad.

De esta manera se han conseguido reducir la duracién de los trayectos una media
de entre 10 y 20 minutos en la mayoria de relaciones entre Extremadura y
Madrid, asi como entre 20 y 25 minutos entre la comunidad y Sevilla, lo que sin
duda supone, por primera vez en mucho tiempo, una mejora palpable del servicio
ferroviario gracias al aprovechamiento de las obras en curso.

Estas acciones se continuaran desarrollando de forma progresiva conforme vaya
avanzando las diferentes obras de infraestructura en curso, con el fin de
conseguir los objetivos marcados desde el principio en los acuerdos con Adif,
Renfe y el Pacto por el Ferrocarril.

NUEVAS TERMINALES LOGISTICAS

Para facilitar el transporte intermodal de mercancias por ferrocarril en la
comunidad, en marzo de 2018, la Junta de Extremadura y Adif firmaron un
convenio de colaboracién para la ejecucién de los proyectos y obras de las
conexiones y terminales ferroviarias en la Plataforma Logistica de Badajoz y en las
areas empresariales de Expaciomérida y Expacionavalmoral.

Fruto de este convenio, ya estan en fase de adjudicacion las obras de la terminal
de Badajoz por un importe de 15 M€, que se ejecutaran durante 2020. Al mismo
tiempo estan en fase final de aprobacién los proyectos constructivos de las
conexiones en Mérida y Navalmoral, cuya licitacidn sera efectiva a lo largo del
primer trimestre de 2020 y que supondran una inversién de 34 M€.

Por todo ello, podemos concluir que los progresos conseguidos en estos dos
Ultimos ahos son evidentes, asi como la mejoria en el cumplimiento de los hitos
comprometidos por el Ministerio de Fomento, todo gracias a la presiéon y
seguimiento ejercidos por la Junta de Extremadura y por unidad institucional,
politica y social del Pacto del Ferrocarril. Avances notables y muy importantes
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que, a pesar de los retrasos padecidos y al déficit histérico de nuestro ferrocarril,
se traduciran en una mejora sustancia del servicio ferroviario en la Comunidad.

No podemos obviar, sin embargo, los objetivos establecidos en el Pacto del
Ferrocarril”® y su estado de ejecucidn en este momento:

1. Ejecutar un Plan “urgente de mejora, renovacién y electrificacién” de la red

ferroviaria convencional de Extremadura, comenzando por la linea Badajoz-
Mérida-Puertollano, instalando un intercambiador de ancho en Brazatortas
para poder acceder a la linea de AVE Madrid-Sevilla.
Actualmente en obras de renovacién y modernizacién de via entre Castuera
y Brazatortas. Proyectos de electrificaciéon ya en redaccién. Cambiador de
Brazatortas ya en estudio para su inclusién en nueva planificacién
ferroviaria.

2. Electrificacién en su totalidad de la linea ferroviaria Badajoz-Caceres- Plasencia-
Madrid, ejecutando las actuaciones en curso en la plataforma de la linea de alta
velocidad para poder aprovechar cuanto antes la inversion ya realizada en dicha
infraestructura, con estaciones intermodales integradas en el entorno urbano de
las ciudades, que permitan poner en funcionamiento el AVE Badajoz-Madrid.
En ejecucion el tramo de la LAV Plasencia-Badajoz-Frontera, con doble via y
electrificada, prevista su puesta en servicio en 2021. En curso las obras de
plataforma de la LAV entre Plasencia y Navalmoral. En estudio informativo
entre Oropesa y Madrid. Remodelacién de las estaciones en curso, para su
adaptacién a alta velocidad.

3. Exigir la modernizacién urgente de las lineas que nos comunican con Sevilla y

Huelva, aplicando mejoras radicales y la total electrificacion en las conexiones
Mérida-Los Rosales, asi como Zafra-Huelva-Puerto, con el fin de facilitar una
salida natural a las producciones agroalimentarias extremenas.
En obras de renovacién de via entre Zafra, Usagre, Llerena y Fuente del Arco.
En fase de proyecto las mejoras en instalaciones de seguridad y
telecomunicaciones entre Zafra y Sevilla. En fase de proyectos la renovaciéon
de via e instalaciones entre Jabugo y Huelva, para ejecutar a lo largo de 2020
y 2021.

73 Consultado el 19/12/2019. Disponible en http://www.juntaex.es/filescms/pactoffcc/uploaded_files/
documentos/02_DOCUMENTO_TECNICO_SOBRE_PACTO_POR_EL_FERROCARRIL_Extremadura_
MARZO_2016.pdf
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4. Poner a disposicién de los extremenos una red moderna de comunicaciones en
el interior de la regién, con trenes adecuados, horarios idéneos y ofertas
comerciales que posibiliten la movilidad interna de los ciudadanos para sus
actividades cotidianas laborales, educativas, de ocio, fomentando el uso del
ferrocarril como herramienta clave de transporte puiblico sostenible y que al
mismo tiempo dinamice la oferta de transporte de mercancias por tren,
haciéndola mas atractiva y competitiva para los productos extremefos, asi
como garantizar la intermodalidad de la “Plataforma Logistica del Suroeste
Europeo” en Badajoz y de los “Expacios Mérida y Navalmoral”, mediante una
dotacién suficiente de infraestructuras logisticas en las estaciones
correspondientes. Para ello demandamos a los organismos estatales
competentes su instalacién, acondicionamiento y funcionamiento con caracter
publico a lo largo de la legislatura 2015-2019.

Y al mismo tiempo proceder a la reapertura del Puesto de Mando de Mérida,
que fue clausurado en su dia, para mejorar la gestién y logistica de la
circulacién de trenes en Extremadura, incluido el AVE, asi como poner en
marcha las infraestructuras necesarias dentro de la Comunidad que garanticen
el mantenimiento y reparaciéon de los trenes que circulan por la Regidn.

Se ha realizado una renovacién del material mévil para reducir las incidencias
en el servicio, asi como ajustes horarios de cara a mejorar la oferta comercial.

Se han licitado ya las obras de la conexién ferroviaria y terminal intermodal a
la Plataforma Logistica de Badajoz, que se ejecutaran en 2020, estando en
fase final de proyectos las de Expaciomérida y Expacionavalmoral.

Se ha centralizado toda la gestidn del servicio e infraestructura mediante la
creacidn de la Gerencia de servicio Publico de Extremadura y la figura del
Coordinador del sistema ferroviario de Extremadura.

Se esta construyendo ya un nuevo taller en Badajoz para el mantenimiento y
reparacion de los trenes que circulan por la Comunidad.

5. Estudiar soluciones que permitan recuperar la conexién ferroviaria de la “Ruta
de la Plata” entre Plasencia y Astorga, ya sea mediante una nueva
infraestructura (convencional en altas prestaciones) y/o aprovechando la
antigua linea en su trazado mas favorable, y poner en servicio lo antes posible
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el tramo de Extremadura con conexidn a la estacién del Ave de Plasencia.
No se ha conseguido ningun avance en este apartado.

6. Acondicionar la via Caceres-Valencia de Alcantara-frontera portuguesa en Marvao,
que permita recuperar la viabilidad del tren Madrid-Lisboa a través de Extremadura.
La via de Caceres a Valencia de Alcantara ya se esta acondicionando, pero
sigue sin conexidn con Portugal al continuar cerrada la linea en territorio
luso. No obstante, Portugal esta construyendo ya su parte de la linea
ferroviaria de altas prestaciones Madrid-Lisboa entre Evora, Elvas y Caia,
pues se pretende la conexidn principal entre las capitales ibéricas a través
de Extremadura, pero por la LAV Plasencia-Céaceres-Badajoz, siguiendo el
trazado del Corredor Atlantico de la UE.

7. La Junta de Extremadura se compromete durante los préximos cuatro afios a
dotar los recursos econémicos necesarios para abordar un nuevo convenio con
los organismos estatales gestores competentes en materia ferroviaria, que
permita mantener al menos la actual red ferroviaria regional de viajeros.

La Junta de Extremadura contintia manteniendo acuerdos con Renfe para
sostener los trenes regionales mas deficitarios, manteniendo la integridad
del sistema ferroviario regional.

8. Los firmantes constituiremos una comisién de seguimiento y evaluacién del
presente Pacto, comprometiéndonos a realizar cuantas acciones sean
necesarias para su difusién, puesta en marcha y extensién del mismo,
suscribiendo para ello un plan de actuacién entre la Junta de Extremadura y los
agentes econdémicos y sociales.

La Comisién de Seguimiento estad constituida y se reline con perioricidad
para analizar el seguimiento del Pacto.

El documento del Pacto por el Ferrocarril hace referencia también a los tramos de
via afectados con limitacion de velocidad a 50-70 km/hora en cinco recorridos. La
situacion actual de los mismos es la que se muestra a continuacion:

e Céaceres-Mérida. Son 13,55 kildmetros afectados y 10 minutos de pérdida.
Se ha renovado la via.
® Badajoz-Puertollano. Son 77,57 los kilébmetros afectados y el tiempo perdido

es de 45 minutos. En obras de renovacién de via. Se prevé su solucién en
2020-2021.
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e Mérida-Zafra-Los Rosales hacia Sevilla. Son 21,83 km afectados y el tiempo
perdido 15 minutos. Se ha renovado la via.

e Céaceres-Valencia de Alcantara-Portugal. Kildmetros afectados 20,19, tiempo
que se pierde 20 minutos. En obras de renovacién de via. Se prevé su
solucién en 2020.

e Zafra-Huelva, 27,16 kildmetros afectados y 25 minutos perdidos. En fase de
proyecto para licitar las obras de renovacién, previsiblemente se
abordara en 2020.

Desde el mes de marzo de 2018, Extremadura cuenta con un tren Talgo para el
trayecto a Madrid y durante 2018 y 2019 se han renovado mas de 50 km de via,
quedando sélo un 5% de trayectos con traviesas de madera, que esta previsto
que desaparezcan a lo largo de 2020.

Los mapas que figuran a continuaciéon muestran el estado a noviembre de 2019

de las infraestructuras ferroviarias en nuestra comunidad con los avances ya
comentados, asi como de las proximas actuaciones en curso para su mejora.
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Mapa 2.3.1.1-2:

Infraestructura y via

SITUACION DE LA RED FERROVIARIA DE EXTREMADURA. NOVIEMBRE 2019
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Fuente: Junta de Extremadura. Consejeria de Movilidad, Transporte y Vivienda. Direcciéon General de Transportes.
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Mapa 2.3.1.1-3:

Situacion de la red y lineas férreas de Extremadura.
Estado de la infraestructura y actuaciones de mejora. Noviembre 2019
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Mapa 2.3.1.1-4:

Situacion Alta velocidad Madrid- Badajoz. Noviembre 2019
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2.3.1.2 Transporte de mercancias extremenas

El servicio ferroviario de mercancias ha estado sujeto a cambios en los Gltimos
ahos, desde una situacién testimonial a finales de 2010 que incluia el desvio
paulatino de servicios intermodales por el mal estado de la infraestructura y el
cierre de empresas ocasionado por la crisis econdmica, lo que perjudicé la
implantacion de un tejido industrial en nuestra comunidad. En marzo de 2014, la
Comunidad volvié a recuperar la capacidad intermodal para transportar
mercancias con la reapertura de la terminal logistica de Mérida, denominada
centro logistico “San Lazaro”.

Ademas, en el primer semestre de 2015, la colaboracién publico-privada a través
de la sociedad Desarrollo Logistico Extremerio S.A. llegd a generar un trafico de
hasta 3-4 trenes semanales de contenedores entre Mérida y los puertos de Lisboa
y Setubal, principalmente cargados de productos agroalimentarios extremefios.
Esta actividad cesd y, en julio de 2015, comenzd a operar otra terminal logistica
en la estacion de Badajoz, con la salida de 2 trenes semanales hasta los puertos
de Sines, Lisboa y Setubal, también con productos agropecuarios de la region.
Esto fue posible gracias al esfuerzo de la sociedad que gestiona la Plataforma
Logistica del Suroeste Europeo.

Con datos del Informe anual del Observatorio para el transporte y la logistica en
Espafia (OTLE), el transporte ferroviario de mercancias, teniendo en cuenta el
numero de trenes tratados (recibidos y expedidos) en las instalaciones logisticas
de ADIF, se ha ido reduciendo en los Gltimos afios: asi en 2014 fueron un total de
1.913; en 2015, se redujeron a 1.177, en 2016, un total de 880, y 334 en 2017,
ultimo ano disponible.

Las UTIS (acrénimo de Unidades de Transporte Intermodal) estan formadas por
contenedores, cajas moviles y semirremolques adecuados técnicamente para su
manipulacion. Su evoluciéon se puede observar en el cuadro siguiente: han ido en
aumento entre los afos 2010-2015 para luego disminuir hasta las 2.255 UTIS en
2017. En estos primeros 5 afos, se produjo una situacién excepcional entre 2012-
2013 en los que no hubo movimiento de mercancias por ferrocarril al estar
cerradas las terminales de Mérida y Badajoz.
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Cuadro 2.3.1.2-1:

UTIS por Comunidades Auténomas 2010-2017
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Andalucia 37.632 36210  32.938  39.459 45803  37.958 26.800 39.404
Aragon 34367 45569  36.286  44.460 36.595 27206  22.057 19.920
Cantabria 6.947 6.386 7.286 6.464 6.710 5.927  7.384  6.569
Castillay Leon 12.164  11.106 19.885  20.354 12.769  16.872 14750 15.420
Catalufa 167.577 166763  157.837 165.540 199.112 183.502 175.157 192.283
Comunidad Valenciana 44975 44739  46.841 38.914 45347  40.432 34.865 27.803
Extremadura 2.920 2.421 1 0 4.139 4793 3.597 2.255
Galicia 28.700  28.645 28.352  27.436 26981  27.452 31.020 31.982

Madrid, Comunidad de 73926  87.716 83935 85768 101781  97.266 103.372 96.779

Murcia, Region de 3.807 4.076 4.036 4.549 7.211 7.125 4.755 4.923
Navarra, Comunidad Foral de  1.005 0 0 6.746 8.059 9.140 10.795 11.760
Pais Vasco 59.845 54.424 52.861 48.463 51.928  47.451 48200 51.424
Rioja, La 0 0 0 1.303 128 0

TOTAL 473.865 488.055 470.258 489.456 546.563 505.124 482.752 500.522

Fuente: Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafa.

Nota de la fuente: A partir del afo 2016 se proporcionan los datos desagregados de las UTI manipuladas en cada
una de las terminales con gestién directa de ADIF y se facilita un dato agregado para las UTI manipuladas en el resto
de terminales.

Por otro lado, el nimero de instalaciones ferroviarias de mercancias de Adif no
habia aumentado en los Gltimos afos, asi entre 2010-2015 figuraban 5, pero con
datos de 2016 se contabilizan un total de 8, 6 en Badajoz y 2 en Céceres, y en
2017 figuran 7, 5 en Badajoz y 2 en Céceres. Los metros cuadrados con los que
cuenta Adif en sus instalaciones suman un total de 30.495 m2.

Si tenemos en cuenta lo previsto en los Presupuestos Generales del Estado para
los afos 2017 y 2018, el montante del Ministerio de Fomento en lo referido a las
infraestructuras ferroviarias en nuestra Comunidad Auténoma se mantuvo
inalterable en ambos ejercicios. En 2019, los Presupuestos se prorrogaron.
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Cuadro 2.3.1.2-2: Presupuestos de la Secretaria de Estado de Infraestructuras,

Transporte y Vivienda en Extremadura. Ministerio de Fomento. Afio 2017-2018

2017 2018
Miles de euros Miles de euros

INVERSION NUEVA EN INFRAESTRUCTURAS
Y BIENES DESTINADOS AL USO GENERAL Ak e
PLAN DE SUPRESION DE PASOS A NIVEL 17 1,79 1,79
TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y

4,69 4,69
CAMBIO DE ANCHO (ESTUDIOS Y PROYECTQS)
TOTAL SECRETARIA DE ESTADO DE INFRAESTRUCTURAS, . 648

TRANSPORTE Y VIVIENDA

Fuente: Presupuestos Generales del Estado del Ministerio de Fomento en Extremadura. Afios 2017-2018.

En cuanto a las inversiones previstas por Adif para el 2018, estas ascendian a 2,95
millones de euros en la provincia de Badajoz y a 3,12 millones en la de Caceres.
En total, para 2018, su inversidn prevista ascendia a 6,07 millones de euros, lo
que supuso un aumento del 61,87% con respecto a la inversién del 2017. Los
datos de ejecucién en 2018 muestran, sin embargo, una inversién total por
debajo de los presupuestado alcanzando los 2,73 millones de euros lo que
representa una ejecucion del 45,1%.

Las inversiones previstas de ADIF-Alta Velocidad para 2018 alcanzaban la cifra de
76,29 millones de euros en la provincia de Badajoz y de 184,73 en Céceres. En
total, su inversién prevista ascendia a 261,02 millones de euros, lo que suponia un
aumento del 42,54% con respecto a 2017. En 2018 la ejecucién de ese
presupuesto inicial alcanzé el 53,4%.

Por su parte, Renfe-operadora contaba con un presupuesto inicial en 2018 de

2,81 millones de euros en Badajoz y 0,81 millones en Céceres, representando la
cifra total un aumento del 0,56% respecto a 2017. Su ejecucién alcanzé al 54,3%.
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Cuadro 2.3.1.2-3: Presupuesto inicial y gasto ejecutado

en inversiones en Extremadura. ADIF Y ADIF Alta Velocidad 2017-2018

2017 2018 Dif. 2017-2018

Miles de euros Miles de euros Miles de euros
ADIF Abs. %
Badajoz 2,56 2,95 0,39 15,23
Céceres 1,19 3,12 1,93 162,18
Extremadura 3,75 6,07 2,32 61,87
ADIF Alta Velocidad
Badajoz 53,15 76,29 23,14 43,54
Caceres 129,97 184,73 54,76 42,13
Extremadura 183,12 261,02 77,9 42,54
RENFE- operadora
Badajoz 2,48 2,81 0,33 13,31
Céceres 1,12 0,81 -0,31 -27,68
Extremadura 3,60 3,62 0,02 0,56

Fuente: Elaboracién propia a partir de Presupuestos Generales del Estado.

El documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la logistica en
Extremadura proporciona también informacion relevante sobre las infraestructuras
ferroviarias en Extremadura en relacién con el transporte de mercancias.

Asi, sefiala en primer lugar que la infraestructura lineal ferroviaria de Extremadura
utilizada para el transporte de mercancias estd compuesta por 7 lineas, todas ellas
de ancho ibérico (1.668 mm) en todo su recorrido y actualmente sin electrificar.

Cuadro 2.3.1.2-4:
Red ferroviaria Extremadura 2019

Linea Origen Destino '?IT:IZ;:S Electrificacién
500 Talavera* Valencia de Alcantara 1.668 Sin electrificar
502 Valencia de Alcéntara PK 428,5 (Frontera) 1.668 Sin electrificar
512 Zafra Huelva-Mercancias 1.668 Sin electrificar
514 Zafra Jerez de los Caballeros (CGD) 1.668 Sin electrificar
516 Mérida Los Rosales 1.668 Sin electrificar
520 Puertollano* Badajoz (Hasta Mérida) 1.668 Sin electrificar
530 Monfragtie Plasencia 1.668 Sin electrificar

* Se han tenido en cuenta Unicamente los tramos que discurren por Extremadura.
Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la logistica en Extremadura 2020.
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Mapa 2.3.1.2-1:

Red ferroviaria de Extremadura. 2019
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Por otro lado, el documento de trabajo sefala otra serie de aspectos que
dificultan el movimiento de mercancias por nuestra red, como son: la rampa
caracteristica, la longitud méxima de circulacién de trenes de mercancias y el nivel
de saturacion de las lineas y tramos ferroviarios.

La rampa caracteristica es el principal valor limitante para el calculo de cargas
maéaximas de circulacién de los trenes de mercancias en una linea (carga que
técnicamente puede arrastrar una locomotora en condiciones extremas de
explotacion). El valor de la rampa caracteristica condicionara las toneladas brutas
remolcadas (TBR) que puede llevar un tren y el nimero y potencia de las
locomotoras requeridas.
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Mapa 2.3.1.2-2:
Rampas caracteristicas de la red ferroviaria de Extremadura. 2019

Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

A partir del 15%., las rampas comienzan a suponer un problema para el
transporte ferroviario de mercancias, habiéndose estipulado por el Ministerio de
Fomento que las vias férreas nuevas no puedan sobrepasar ese valor.

La totalidad de las lineas férreas extremefas disponen de rampas caracteristicas
por encima de 15%., lo cual penaliza significativamente el transporte de
mercancias por limitar notablemente el TBR maximo. Lo mismo ocurre en el caso
de las rampas caracteristicas por encima del 20%., pendientes muy restrictivas al
transporte de mercancias ya que limitan mucho el TBR maximo y por extension la
rentabilidad y viabilidad de este modo de transporte.
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Cuadro 2.3.1.2-5:

Vias férreas de Extremadura que superan el 15%o de rampa caracteristica

Linea 500-BIF Planetario/ Valencia de Alcantara Linea 512-Zafral/ Huelva
Humanes- Monfrague-Valencia de Tesinie Zafral Huelva
Tramo Monfrague Alcantara " D
; ar !
Par 22%0 23%0 -I i
mpar [
Impar 20%a 23%0 =
| (IS

rees s ez i o Bt |

Declaracion ADIF 2019.
Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

R R S
R A T

La longitud méxima basica fija la longitud maxima de circulacién de trenes en esa
linea en condiciones normales. Esta longitud es ampliable a la longitud maxima
especial previa solicitud de autorizacion.

Como se puede ver en el mapa que figura a continuacién, la longitud méxima de

las lineas que circulan por Extremadura varia de unas a otras.
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Mapa 2.3.1.2-3:
Longitud maxima de las vias. Extremadura 2019

thof il

i
i

i

b

i
i
1

Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020

Sobre el nivel de saturacién de las lineas, se indica que el Manual de Capacidades
de Adif detalla los surcos disponibles en cada una de las lineas y en cada franja
horaria, los surcos ocupados y asignados a los diferentes operadores y servicios y
los que han sido solicitados por ellos mismos. Con base en estos datos, se ha
determinado el nivel de servicio de las lineas.

Adif considera cuatro niveles de saturacién, con los siguientes umbrales
orientativos:

Nivel verde.- menos del 25% de ocupacidn. El tramo tiene una cantidad de trafico
baja.

Nivel amarillo.- entre el 25% y el 50% de ocupacién. El tramo tiene un nivel de
trafico normal.

- 226 -



[Consejo

EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA S

@ ¢ ¢ Exwemadura

Nivel naranja.- entre el 50% y el 75% de ocupacion. El tramo tiene niveles altos de
ocupacion. Presenta problemas puntuales de saturacion.

Nivel rojo.- mas del 75% de ocupacién. El trafico estad en torno al maximo
asumible por el tramo. Presenta problemas sistematicos de saturacién,
alcanzando puntualmente la congestién.

En las lineas y tramos que discurren por Extremadura, con fecha diciembre de
2018, se observan diferentes niveles de saturacion:

Nivel rojo.- Ninguna de las lineas presenta en 2018 este nivel de saturacion.

Nivel naranja.- La linea 520 Ciudad Real.-Badajoz presenta un nivel de 53% vy la
512 Huelva-mercancias Zafra presenta un 60% de saturacién.

Nivel amarillo.- Linea 500, en los tramos que discurren por Extremadura, y la linea
516 en el tramo Zafra-Cazalla.

Nivel verde.- Linea 512, en los tramos que discurren por Extremadura, y la linea
516 en el tramo Mérida- Zafra.

Cuadro 2.3.1.2-6:

Niveles de saturacién de las lineas que circulan por Extremadura en 2018

LINEA CAPACIDAD  TRAFICO e es  SATURACION
500 BIF. PLANETARIO-
VALENCIA ALCANTARA 58 25 33 43%
512 HUELVA MERCANCIAS-ZAFRA 10 6 4 60%
516 MERIDA-LOS ROSALES 23 7 16 30%
520 CIUDAD REAL-BADAJOZ 17 9 8 53%

Fuente: Adif. Declaracién sobre la Red 2019.

Por ultimo se aborda, asimismo en el documento de trabajo sobre el Desarrollo
del Plan Estratégico de la logistica en Extremadura, la conexién ferroviaria con los
puertos de interés general del Estado y portugueses.
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Mapa 2.3.1.2-4:
Conexién ferroviaria con los puertos de interés general del Estado y portugueses

Fuente: Declaracion de red 2020. Infraestructuras de Portugal. Fuente: Declaracion de red de Adif. 2019.

Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.
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Puerto de Sevilla. Puerto de Huelva.
Linea 516 Mérida- Los Rosales Linea 516: Mérida-Los Rosales
Linea 400: Alcazar de San Juan-Cédiz Linea 512: Zafra-Huelva

Linea 440: Bifurcacién (BIF)-
Los Naranjos-Huelva

Fuente: Declaracion de red de Adif. 2019.

Puerto de Cadiz. Puerto de Algeciras.
Linea 516: Mérida-Los Rosales Implica varias lineas, las ya descritas 516 y 400
Linea 400: Alcizar de San Juan- Cadiz (hasta Utrera), ademas de las lineas 422 y 420.

Linea 422: BIF Utrera-Fuente de Piedra
Linea 420: BIF Las Maravillas-Algeciras

Fuente: Declaracion de red de Adif. 2019.

- 229 -



Consx?jo.
Sodnde”Y EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA

¢ ¢ ¢ Exiremadura

Puerto de Valencia.

La conexidn con Extremadura se realiza
a través de varias lineas.

Linea 520: Mérida-Ciudad Real

Linea 522: Ciudad Real- Manzanares
Linea 400: Alcdzar de San Juan- Cédiz
Linea 300: Alcézar de San Juan-
Valencia-Estacié del Nord

Linea 606: BIF Puerto F.S.L.-Valencia

Puerto Sur

Fuente: Declaracion de red de Adif. 2019.

Puerto de Lisboa.

Extremadura se conecta con
Lisboa mediante tres lineas
portuguesas:

Linea do leste: Badajoz-Abrantes
Linea da Beira Baixa:
Entroncamiento-Covilha

Linea do Norte: Porto Campanha-

Lisbora Sta, Apolonia

Fuente: Declaracion de red de Adif. 2019.

-230-



Consx?jo.
EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA oY

@ ¢ ¢ Extremadura

ITINERARIO 1 ITINERARIO 2

Puerto de Setubal. Se puede realizar por dos itinerarios.

Itinerario 1: Comunes al Puerto de Lisboa la linea do Leste, linea de Beira Baixa y Linea do
Norte (hasta Branco de Prata)

Linea de Cintura: Braco de Prata-Alcantara Terra

Linea Sul: Campolide-Tunes

Itinerario 2: Comunes al Puerto de Lisboa la Linea do Leste, linea de Beira Baixa y Linea do

Norte (hasta Setil)
Linea de Vendas Nova: Setil- Vendas Nova
Linea do Alentejo Barreira-Beja

Linea Sul: Campolide-Tunes
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ITINERARIO 1 ITINERARIO 2

Puerto de Sines. Es posible realizarla igualmente en dos itinerarios

Itinerario 1y 2 son comunes a los del Puerto de Setubal, pero en los dos itinerarios en la
Linea Sul hay que afiadir los siguientes tramos:

Tramo Setubal-Aguas de Moura
Tramo Aguas de Moura-Pinheiro
Tramo Pinheiro-Grandola

Tramo Grandola-Ermidas Sado

Linea de Sines:

Tramo Ermidas- Sado-Porto de Sines

Fuente: Declaracion de red de REFER. 2020.

Por Ultimo, desde la Direccién General de Transporte se informa sobre capacidad
actual de los corredores ferroviarios de Extremadura para el trafico de
mercancias, actualizado con fecha diciembre de 2019.
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Cuadro 2.3.1.2-7:

Capacidad actual de los corredores ferroviarios de Extremadura
para el trafico de mercancias, diciembre de 2019

LINEA PUERTOLLANO-MERIDA

LINEA: PUERTOLLANO-MERIDA

CAPACIDAD Y PRESTACIONES PARA TRAFICOS DE MERCANCIAS

SITUACION ACTUAL
SER 0 ::J?Im TRA
INFRAESTRUCTURA ¥V ALIZACION MA CAPACIDAD FICO
TRAVECTO | ™ via. verocioap | ELECTRIFL |y grstemas o | poREse/ | TRenEs pe MeRcancias | QBSERVACIONES A
MAXIMA SEGURIDAD | LONGITUD | MERCANCIAS ACTUAL
MAXTMA
Via unica.
Puertollano- ; Blogueo
Brazatortas zlaumamma 2 automatico,
18,9 Km : ASFA y CTC
100 Km/h 24 brares
Via tnica. 4 surcos diarios, ::;::ZS: cardn, | |imitacidn de
Rampa maxima 17 <alo en harario (e velocidad por mal
Haci Blogueo : sidertrgico. Ha :
Brazatortas- milésimas . telefinico con diurne Bpm@om qu: edtado de laviay
Vilanueva | 20100 Knvh Sin AsFa, 225Tm/ i it e | B paridad g
de I Sereng | ENtre Caracolkra y] electrificar | ootariones 460 m Rﬁf i %i' ::dphtanr;:;sobre
Castuera (108 Km o en no
1BLIKM | ivieado 2 50-50 Km/h Oldos o 0 falta de personal | aranache, Falta
por mal estado de la para abrir las de personal para
wia. estaciones. Cenada | g actariones
en horaric nocturno
Villanueva Via dnica.
dela s Blogueo 10-12 surcos
Serena- ;Twn;a)dma e automatico, diarios, incluso
Mérida 00 Km/h ASFA Y CTC horarlo noctumo
58,9 Km L f
B
LINEA MERIDA-LOS ROSALES (SEVILLA)
LINEA: MERIDA-LOS ROSALES
CAPACIDAD Y PRESTACIONES PARA TRAFICOS DE MERCANCIAS
SITUACION ACTUAL
Efl ol e A
INFRAESTRUCTURA Y SEMALIZACION | MAXIMA CAPACIDAD TRAFICO
TROCTO | vin. verocioan | BECTRXEL [ v srsemas oe [ poredE/ | TRenes o mercancins | QIOETRECIOERS
MAXIMA SEGURIDAD LONGITUD | MERCANCIAS ACTUAL
MAXTMA
Via dnica.
Mérida- ! Blogqueo 15-20 surcos
Zafra ﬁgz;g}:xlm 18 automatico, zigornr‘?f diarios, incluso
65,2 Km 5 ASFA y CTC horario nocturno
100 km/h 2 trenes de
contenedores al
dia entre la Escasa capacidad
terminal logistica de explotacién,
Zafra- Via (nica, de Mérida cantones largos con
Llerena- Rampa maxima 20 Sin ! o 225Tm /f y el puerto de astaciones cerradas.
Guadalcanal | milésimas electrificar leleqfﬁ B 350m Sevills, Se Necesidad de
65,1 Km 80-100 Km/h ASFA Hasta 450 m | 6 surcos dianios, | mantiene abierta | 3gente de
sstac;nnes sin cruces  fincluso horario | en horario nocturne | 30ompanamiento al
e ol - | €Me Zafra ¥ | nocturno entre Zafray Los | no haber ASFA
prAGL Leos Resales Rosales Limitacidn de carga
Via dnica, v e S ke
Guadalcanal - Villanueva del R-M y
-Los Rosales :lr:;;;am L El Pedroso (28
74 Km milésimas)
70 Km/h

Fuente: Junta de Extremadura. Direccién General de Transporte.
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LINEA: ZAFRA-HUELVA
CAPACIDAD Y PRESTACIONES PARA TRAFICOS DE MERCANCIAS
SITUACION ACTUAL
SEfl 10 c: X1 RA
INFRAESTRUCTURA ¥ ALIZACION MAXIMA CAPACIDAD TRAFICO
mﬂff“ VIA. VELOCIDAD E';:Ef'm'?;" ¥ SISTEMAS DE | POREJE | TRENES DE MERCANCIAS le&m?m"“
MAXIMA SEGURIDAD LONGITUD MERCANCIAS ACTUAL
MAXKIMA
Zafra- Via unica.
Rampa maxima 20
Jabugo el
874Kkm  |Miesimas,
70-80 Km/h
Via Unica. Escasa capacidad
Rampa maxima 23 4 trenes semanales | de explotacion,
milésimas ; de aceite y cantones largos con
Jabuga- _ h 2,5Tm/ bicdiese| Zafra- estaciones cerradas.
5 55-100 Km/h. Bloqueo
Belmonte Limitaclones d . 350 m : Huelva, Necesidad de
67.3 Km a i telefonico sin Hasta 450 m | 46 surcas =
- velocidad por mal Sin ASFA diarics (depende 3 trenes semanales |agente de
estado de via y electrificar eﬁmciones sncruces |7 apertura de amoniaco Huelva- | acompafiamiento al
trincheras 20-30 Km/h ahiprtas solan | S Zafray estaciones) | Lisboa. no haber ASFA
Bt daiin Huelva : Casi al maximo de | Numerosas
Via unica. U Cap3C limitaciones de
Rampa maxima 12 velocidad por mal
milésimas idad actual estado de via e
Belmonte- | 40-80 Km/h Infraestructura.
Huelva Limitaciones de
30 Km velocidad por mal
estado de via y
trincheras 20-30-40
Km/h

Fuente: Junta de Extremadura. Direccién General de Transporte.

Los datos anteriormente expuestos muestran el avance que se ha producido en
afios recientes para siquiera poner al dia la infraestructura ferroviaria de
Extremadura, pero también se enumeran las obras por acometer para llegar a
contar con un modo de transporte del siglo XXI. Al mismo tiempo, los Corredores
europeos nos trasladan a un horizonte en el que habremos de situarnos en el
panorama de un transporte multimodal, limpio y seguro.
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2.3.2 Infraestructuras viarias en Extremadura

Extremadura, en su condicién de “regidon menos desarrollada”’4, ha tenido acceso
a fondos europeos, que han permitido mejorar el estado de nuestras
infraestructuras aunque, debido a la gran extensién del territorio extremefo, el
acceso de los municipios mas alejados a los grandes ejes de comunicacion
todavia es deficiente.

En el periodo 2014-2020, dentro del programa operativo FEDER, se recoge un
objetivo de especial interés para la red de transporte autonémica: “Fomento de
la movilidad urbana sostenible: transporte urbano limpio, transporte colectivo,
conexion urbana-rural, mejoras de la red viaria, transporte ciclista, peatonal,
movilidad eléctrica y desarrollo de sistemas de suministro de energias limpias”.

Las operaciones de esta prioridad de inversion se dirigiran a desarrollar proyectos
de desarrollo de Planes de Movilidad Urbana Sostenible y a la implantacién de
vehiculos eléctricos como parte de la Estrategia de Cambio Climatico de
Extremadura para el periodo 2013-2020.

En el marco de la presente prioridad de inversion, el Programa va a desarrollar las
siguientes acciones:

e Acciones de estrategias de reduccién del carbono mediante el fomento de
la movilidad eléctrica, que se desarrollaran a través de:

- Lineas de ayudas para la adquisicidon por parte de las administraciones
publicas locales u otros organismos administrativos, entidades, sociedades
mercantiles y demas entes vinculados o dependientes de administraciones
publicas citadas, de vehiculos de energias alternativas (electricidad, gas
natural, hidrégeno u otros alternativos) para prestar un servicio publico de
transporte colectivo o bien para prestar un servicio publico o con efectos
logisticos a los ciudadanos, todo ello dentro de los Planes Municipales de
Movilidad Urbana o bien dentro de los planes estratégicos regionales.

- Adquisicién de vehiculos de energias alternativas (electricidad, gas natural,
hidrégeno u otros alternativos) por parte de la administracion autonémica

74 Nomenclatura utilizada para el periodo de programacién 2014-2020.
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para prestar un servicio publico de transporte colectivo o bien para
prestar un servicio publico o con efectos logisticos a los ciudadanos, todo
ello de acuerdo con los planes estratégicos regionales.

- Lineas de ayuda para el desarrollo e implantacion de una red de puntos de
recarga de vehiculos eléctricos en emplazamientos publicos o privados,
para conseguir una movilidad sostenible.

- Desarrollo e implantacién de una red de puntos de recarga de vehiculos
eléctricos en emplazamientos de edificios o dependencias de la
administracidon autondmica para conseguir una movilidad sostenible.

Desarrollo de estrategias de movilidad, en dos vertientes:

® Una linea de ayuda a administraciones locales y universidades para el
desarrollo, mejora o adecuacién de los planes de movilidad urbana de las
administraciones locales de Extremadura en vias de permitir una mayor
integracion del vehiculo eléctrico en el mismo.

e Desarrollo de la movilidad eléctrica mediante una estrategia regional y
campanfias de concienciacién.

De igual forma, es necesario destacar que en Extremadura son tres las carreteras
incluidas dentro de la RTE-T (Red Transeuropea de Transporte) que ademas se
encuentran incluidas en la Red de Carreteras Europeas que comprende el
conjunto de carreteras que discurren por los paises del continente europeo. Tiene
su propia nomenclatura y numeracién, con ello se pretende unificar la numeracion
de las carreteras europeas. La responsabilidad corresponde a la Comisién
Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (UNECE).

e La E-90 es una carretera europea que comienza en Lisboa (Portugal) y acaba
en la frontera de Turquia con Irak cerca de Silopi. Tiene una extensién de
4.770 km y pasa por Portugal, Espafa, Italia, Grecia y Turquia. El tramo
extremeno se corresponde con la A-5.

¢ La E-803 forma parte de la Red de Carreteras Europeas, concretamente de
las carreteras de clase B. Se trata de un eje secundario que comienza en
Salamanca y finaliza en Sevilla, por lo tanto su trazado recorre solamente
Espana. Su longitud es de 470 km, y coincide con la Autovia Ruta de la Plata
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o A-66.Empieza al suroeste de Salamanca a la altura de la interseccidn de la
A-66y la A-62. Tras 450 kildbmetros llega a la SE-30 donde termina.

® La E-903 forma parte de la Red de Carreteras Europeas, concretamente de
las carreteras de clase B. Se trata de un eje secundario que comienza en
Torrefresneda (Badajoz) y finaliza en Alicante, por lo tanto su trazado recorre
solamente Espafa. Su longitud es de 672 km, y coincide en su totalidad con
los trazados de Autovia de Alicante o A-31 y la Autovia Extremadura-
Comunidad Valenciana o A-43.

Empezaré una vez esté finalizada la A-43 en la salida 316 de la Autovia de
Extremadura o A-5 tomando direccién Ciudad Real. Tras 433 kilémetros llega a
Atalaya del Cafiavate donde finaliza la A-43 y comienza la A-31 siguiendo el
trazado de esta Ultima, tras 239 kildmetros y después de atravesar localidades
como La Roda, Albacete, Almansa o Elda-Petrel. Finaliza su recorrido en el
Puerto de Alicante.

En el tramo extremeno estan en ejecucion las obras de rehabilitacion superficial y
puntualmente estructural del firme de la carretera N-430 entre los puntos
kilométricos 84 y 124. Un contrato que fue adjudicado por 4,2 millones de euros.
En el tramo extremeno de la A-43 faltan 200 kildmetros de la N-430, en concreto
en el tramo entre Mérida y Ciudad Real.

2.3.2.1 Estado de las infraestructuras extremefas

Extremadura cuenta con dos vias de alta capacidad que cruzan nuestra
Comunidad de este a oeste, la A-5, que conecta Madrid-Badajoz-Portugal. La
otra via de alta capacidad cruza Extremadura de norte a sur, la A-66 y permite la
comunicacion con las zonas de Asturias-Ledn-Zamora-Salamanca-Céceres-
Badajoz-Mérida-Huelva y Sevilla.

Por otro lado, se encuentra la N-435 que conecta Badajoz con el Puerto de Huelva.
En la actualidad no hay ninguna infraestructura lineal viaria proyectada o en
implantacion que suponga un cambio importante en la red viaria de Extremadura.

En materia de carreteras confluyen en Extremadura las inversiones de tres

administraciones: la Administracion Central, la Junta de Extremadura y las
Diputaciones Provinciales.
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La Red de carreteras de la Comunidad Auténoma se configura de la siguiente
manera:

Cuadro 2.3.2.1-1:

Red de carreteras en Extremadura. Ministerio de Fomento. Afio 2017

Titularidad Estado Comunidades Auténomas Diputaciones y cabildos

Subtotal Total
) Gran  Resto Subtotal Gran  Resto Subtotal Gran  Resto diputacio-
Clase de via capacidad de vias Estado capacidad devias CCAA capacidad devias nesy

cabildos
Badajoz 242 590 832 17 2.115 2.132 0 1921  1.921 4.886
Céceres 337 433 770 107 1.581 1.688 0 1.869 1.869  4.327

Extremadura 579  1.023  1.602 124 3.696 3.820 0 3.790 3790 9.213
Espana 8.949 17.444 26393  2.929 68.362  71.291 606  67.191 67.797 165.686

Fuente: Ministerio de Fomento. Anuario Estadistico 2017.
Unidad: Kilémetros

La Red de carreteras de la comunidad autébnoma representa el 2,95% de la red de
carreteras nacional. Las vias de gran capacidad, las autovias, suponen el 7,63%
del total de kildmetros de via en nuestra regién, y tan solo el 5,63% de los
kildbmetros de autovia del total nacional.

Comparando estos datos con los de otras comunidades auténomas podemos
decir que:

- Extremadura se encuentra en noveno lugar en cuanto a extensién de vias de
gran capacidad titularidad del Estado.

- En el caso de las vias de gran capacidad de titularidad propia, Extremadura
es la séptima en cuanto a extension.

- En el nimero total de kildmetros, Extremadura es la séptima comunidad
auténoma con mas kildmetros.

El cuadro siguiente muestra la inversidn, en miles de euros, destinada a la red de
carreteras en 2017, dltimo dato disponible. Analizando los datos del cuadro, se
observa que en el caso de las vias dependientes de la Administracion Central, se
trata particularmente de trabajos de reposicion mientras que en el caso de las
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comunidades auténomas y diputaciones provinciales prevalece la inversiéon en
construccidn en la provincia de Caceres mientras que en el caso de la provincia
de Badajoz, las cantidades destinadas a uno u otro fin son similares.

Cuadro 2.3.2.1-2:

Red de carreteras en Extremadura. Inversiones en carreteras
por Administracién, afio 2017

Administracién central Comunidades Auténomas Diputaciones provinciales y
cabildos
Territorio Reposicién  Construccién  Reposicion  Construccion Reposicién Construccién
Badajoz 11.771 1.110 6.745 6.813 6.300 5.800
Caceres 14.753 1.645 2771 13.196 2.484 9.463
Extremadura 26.524 2.755 9.516 20.008 8.784 15.263
Espaia 908.132 780.502 623.370 325.706 401.542 289.983

Fuente: Instituto de Estadistica de Extremadura.
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Mapa 2.3.2.1-1:
Red de carreteras de Extremadura

Fuente: Junta de Extremadura, Consejeria de Economia e Infraestructuras.

A continuacién detallamos las actuaciones de los dos entes principales, Ministerio
y Junta de Extremadura, y posteriormente las correspondientes a las
Diputaciones Provinciales.
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Ministerio de Fomento

La previsidon de gasto contenido en los Presupuestos Generales del Estado de la
Direccién General de Carreteras en Extremadura para el afno 2018 fue de 38,9
millones de euros, de los cuales 23,8 millones iban destinados a la conservacion y
explotaciéon de carreteras. La distribucion de este proyecto de gasto es la
siguiente:

Cuadro n° 2.3.2.1-3: Presupuesto de la Direccion General de Carreteras

en Extremadura. Ministerio de Fomento. Afio 2018

2018 Miles de euros
DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS 38.912,57
CREACION DE INFRAESTRUCTURAS DE CARRETERAS 15.029,35
INV. NUEVA EN INFRAESTR. Y BIENES DESTINADOS A USO GENERAL 3.260,35
DETALLE DE PROYECTOS UNIPROVINCIALES 2.450,00
RONDA SUR DE CACERES (CONEXION A-58 CON A-66) 1.000,00
NUEVO PUENTE EN CABEZUELA DEL VALLE 1.000.00
REFUERZO SEGURIDAD VIAL EN BA-20 (TRAMO AVDA. RICARDO CARAPETO) PROV. BADAJOZ 450,00
PROYECTOS QUE AFECTAN A VARIAS PROVINCIAS 810,35
A-43 TRAMO: MERIDA-CIUDAD REAL (225 KM) 323,65
A-83 CONEXION PUERTO DE HUELVA RUTA DE LA PLATA (HUELVA-ZAFRA) (175 KM) 43,35
DUPLICACION A-81 BADAJOZ-ESPIEL 443,35
INV. DE REPOSICION EN INFRAES. Y BIENES DEST. AL USO GENERAL 11.769,00
DETALLE DE PROYECTOS UNIPROVINCIALES 11.609,00
N-110. PUERTO DE TORNAVACAS-NAVACONCEJO. (10,6KM.) 2.309,00
N-432. VARIANTE DE ZAFRA (8,9 KM.) 1.000,00
N-521. VARIANTE DE MALPARTIDA DE CACERES (9,75 KM) 1.000,00
DUPLICACION DE ACCESO A BADAJOZ POR LA N-432 6.300,00
A-66. ENLACE ALMENDRALEJO-SUR (ENLACE 654) 1.000,00
PROYECTOS QUE AFECTAN A VARIAS PROVINCIAS 160,00
ACONDICIONAMIENTO DE LA N-502. TRAMO: TALAVERA DE LA REINA - ALMADEN 160,00
CONSERVACION Y EXPLOTACION DE CARRETERAS 23.883,22
INV. DE REPOSICION EN INFRAESTR. Y BIENES DESTINADOS A USO GENERAL 23.883,22
DETALLE DE PROYECTOS UNIPROVINCIALES 4.504,98

REHABILITACION DEL FIRME EN LA CARRETERA N-432 DEL PK. 113+000 AL 145+000.

TRAMO: LLERENA - AZUAGA 500,00
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Cuadro n° 2.3.2.1-3: Presupuesto de la Direccion General de Carreteras

en Extremadura. Ministerio de Fomento. Afio 2018. (Continuacién)

2018 Miles de euros
CONSTRUCCION DE UNA GLORIETA Y REORDENACION DE LA INTERSECCION

EXISTENTE EN EL PK. 467,700 DE LA N-630, EN PLASENCIA. ESTUDIOS PREVIOS ey
REHABILITACION DEL FIRME DE LA AVENIDA MARTIN PALOMINO 2.000,00
REHABILITACION SUPERFICIAL DEL FIRME N-430 PP.KK. 84+000 AL 132+000.

TRAMO: ENLACE CON AUTOVIA DEL SUROESTE A-5 — INTERSECCION CON LA BA-105 742,27
A ACEDERA. PROVINCIA BADAJOZ

REHABILITACION ESTRUCTURAL DEL FIRME EN LA AUTOVIA A-66 ENTRE LOS

PPKK. 425+000 Y 438+500. TRAMO: LP CON SALAMANCA - ALDEANUEVA DEL 262,71
CAMINO. PROVINCIA DE CACERES

PROYECTOS QUE AFECTAN A VARIAS PROVINCIAS 19.378,24
ACTUACIONES DE CONSERVACION Y EXPLOTACION (CONSERVACION

ORDINARIA Y VIALIDAD, REHABILITACION Y MEJORAS FUNCIONALES LOCALES) 6.365,68
EN EXTREMADURA

ACTUACIONES DE CONSERVACION Y EXPLOTACION (CONSERVACION

ORDINARIA Y VIALIDAD, REHABILITACION Y MEJORAS FUNCIONALES LOCALES) 10.228,90
EN EXTREMADURA

ACTUACIONES DE SEGURIDAD VIAL EN EXTREMADURA 1.449,73
ACTUACIONES DE SEGURIDAD VIAL EN EXTREMADURA 1.333,93

Fuente: Presupuestos Generales del Estado del Ministerio de Fomento en Extremadura. Afio 2018.

La ejecucion del presupuesto del Ministerio de Fomento (todas sus direcciones,
no sélo la DG de Carreteras) destinado a Extremadura, alcanzé el 57,3% del
presupuesto inicial previsto, es decir 22,28 millones de euros de los 38,89
previstos.

Para 2019, el Presupuesto de gasto destinaba 37,01 millones de euros a
inversiones en carreteras de Extremadura, de los cuales se contemplan 30,15
millones de euros para explotacién y conservacion de carreteras. Los datos de
ejecucion de esta anualidad adn no estan disponibles.

A continuacion presentamos las actuaciones de la Junta de Extremadura en

autovias autondmicas segun lo indicado por la Consejeria de Economia e
Infraestructuras (Direccidon General de Infraestructuras).
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Cuadro 2.3.2.1-4:

Inversiones en autovias autonémicas en Extremadura 2018

AUTOVIAS AUTONOMICAS INVERSION EJECUTADO EN 2018
Conservaciones Integrales Zona EX-A1y EX-A2 3.955.955,47
TOTAL 3.955.955,47

Fuente: Junta de Extremadura. Consejeria de Economia e Infraestructuras. Direcciéon General de Infraestructuras.

Con respecto a las inversiones en obras de acondicionamiento de carreteras por
la Junta de Extremadura, tanto por la dotacién presupuestaria total como por el
mayor importe ejecutado en 2018, destacan la carretera EX360 de Villafranca de
los Barros-Fuente del Maestre y la duplicaciéon de la EX351 Villanueva de la
Serena, tramo 1. La inversidon total ejecutada en 2018 por la Junta de
Extremadura en obras de acondicionamiento fue de 10.815.146,84 euros.

Cuadro n° 2.3.2.1-5:

Obras de acondicionamiento de carreteras en Extremadura 2018

INVERSION EN ACONDICIONAMIENTO DE CARRETERAS EJECUTADO EN 2018
CIRCUNVALACION SUR DE PLASENCIA 198.091,57
MEJORA ACCESIBILIDAD DE LA COMARCA DE MONTANCHEZ CON TRUJILLO 10.918,22
MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD DE LA COMARCA DE LA JARA CON LA 812.096,52
PROVINCIA DE TOLEDO
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX-370. MEJORA INTERSECCION VALDEOBISPO 12.098,31
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX-203. PK. 35/37 MEJORA INTERSECCION LAGO 18.401,26
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX-203. PK. 24/26 TEJEDA DE TIETAR 4.656,71
NUEVO PUENTE DE ALCANTARA 140.045,40
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX310 PK 4/6 +300 REORDENACION ACCESOS 2.374,02
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX309 INTERSECCION BA-034 Y BA-096 156.665,15
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX209 PK 20/22 REORDENACION DE ACCESOS 5.778,66
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX209 MEJORA INTERSECCION PK 32+900. 20.814,12
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX209 PK 56+300 REORDENACION DE ACCESOS 5.720,17
EX104; MEJORA INTERSECCION CABEZA DEL BUEY 124.874,55

MEJORA SEGURID VIAL REORDENAC. ACCESOS EN EX-105 PPKK.20+850 AL 22+400 13.225,99
MEJORA SEGURIDAD VIAL EX-209; PK 43+750; EN TORREMAYOR 4.083,98
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Cuadro n°® 2.3.2.1-5:

Obras de acondicionamiento de carreteras en Extremadura 2018. (Continuacién)

INVERSION EN ACONDICIONAMIENTO DE CARRETERAS EJECUTADO EN 2018
NUEVO VIAL DE CONEXION ENTRE LA EX-370 Y LA EX-304 EN PLASENCIA 17.859,60
ACCESO AL HOSPITAL DE CACERES 5.024,10
RONDA SUR-ESTE DE CACERES. TRAMO 1 871.887,57
RONDA SUR DE BADAJOZ. TRAMO 3 897.564,83
DUPLICACION EX-351 VILLANUEVA DE LA SERENA. TRAMO 1 1.611.654,54
MEJORA ACCESOS DON BENITO EX-346 179.595,03
EX360 DE VILLAFRANCA DE LOS BARROS. FUENTE DEL MAESTRE 5.019.040,75
ACONDICIONAMIENTO EX-373; TRAMO A-66 A N-630 43.209,96
EX-390. MEJORA SEGURIDAD VIAL EN CACERES 150.000,00
EX-101. MEJORA INTERSECCION LOS SANTOS DE MAIMONA 206.392,41
MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD A PLASENCIA DESDE LA A-66 283.073,42
TOTAL 10.815.146,84

Fuente: Junta de Extremadura. Consejeria de Economia e Infraestructuras. Direccién General de Infraestructuras.

Seguidamente se exponen las inversiones en obras de conservacién de carreteras
por la Junta de Extremadura, que ascienden a un total de 3.468.652,74 euros.

Cuadro n° 2.3.2.1-6:

Obras de conservacion de carreteras en Extremadura 2018

INVERSION EN CONSERVACION DE CARRETERAS EJECUTADO EN 2018
CONSERVACION ORDINARIA Y NO PROGRAMADA CARRETERAS 2.831.829,70

MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD DE LA COMARCA DE JEREZ DE

LOS CABALLEROS CON PORTUGAL 359.314,11
PROGRAMA DE SEGURIDAD VIAL 26.514,52
MEJORA SEGURIDAD VIAL EN INTERSECCION CTRAS. EX312 Y EX3132 ALCONCHEL 250.994,41
TOTAL 3.468.652,74

Fuente: Junta de Extremadura. Consejeria de Economia e Infraestructuras. Direccion General de Infraestructuras.

- 244 -



Consgjol‘
EL CORREDOR ATLANTICO: UNA VISION INTEGRADORA DESDE EXTREMADURA Socarde !

@ ¢ ¢ Exwemadura

Diputacion de Caceres

La inversion total en Planes y Programas en infraestructuras destinadas al uso
general, previstas para el afio 2018 de esta Diputacion, ascendid a 26.606.078,53
euros para un total de 216 obras. A esta cantidad hay que anadir 315.160,68
euros de financiacién procedente de ayuntamientos, 7.905.846,02 euros de
financiacion procedente de Fondos Europeos FEDER y 497.483,46 euros de
financiacion procedente de la Junta de Extremadura, por lo que la Diputacién de
Caceres invirtié un total de 35.324.568,69 euros en infraestructura, que con
respecto al aho anterior supone una reduccion del 42,14%.

El siguiente cuadro muestra Gnicamente las inversiones realizadas por la
Diputacion de Caceres en carreteras en la anualidad 2018 con fondos propios. En
el programa de mayor cuantia, “Inversiones en caminos vecinales” (en adelante
CC.VV.), el presupuesto total ascendié a 7.623.183,36 euros, lo que representa un
95,88% del total de la inversidn anual prevista por la Diputacién.

Cuadro n° 2.3.2.1-7:

Inversiones de la Diputacién de Céceres 2018

PROGRAMA/PLAN/DENOMINACION TIPO DE OBRA INVERSION 2018
PROGRAMA SENAL. TURISTICA CC.WV. 141.288,00
SENALIZ. INTEGRAL DE RECURSOS TURISTICOS EN TRAZADO DE
CTRAS. DE GATA OCCIDENTAL Y GEOPARQUE IBORES- RED VIARIA LOCAL 47.835,96
VILLUERCAS-JARA

SENALIZ. INTEGRAL DE RECURSOS TURISTICOS EN TRAZADO DE
CTRAS. DE HURDES, VERA, JERTE Y CAPARRA

PROGRAMA INVERSIONES CC.WV. 7.623.183,36

ACONDICIONAMIENTO VIARIO CC-14.2 MARCHAGAZ A CTRA.
EX205 POR PALOMERO

ACONDICIONAMIENTO VIARIO CC-84 CARCABOSO A VALDEOBISO RED VIARIA LOCAL 675.309,00
REHABILITACION FIRME CC-12.2 OLIVA DE PLASENCIA A CTRA. EX205  RED VIARIA LOCAL 225.000,00
REHABILITACION FIRME CTRA. CC-105 CABRERO A CASAS

RED VIARIA LOCAL 93.452,04

RED VIARIA LOCAL 990.000,00

RED VIARIA LOCAL 320.000,00

CASTANAR Y OTRAS

CC-30 CTRA. N-630 A CASAS DE MILLAN RED VIARIA LOCAL 925.000,00
E-IC_R5A1 ﬁCﬁiSO A POLIGONO INDUSTRIAL CTRA. EL TORNO A RED VIARIA LOCAL 240.000,00
CTRA. CC-22,5 DE LOGROSAN A BERZOCANA (PK 0+000 A 3+500) RED VIARIA LOCAL 799.725,36
REHABILITACION FIRME CTRA. CC-61 ELJAS A CTRA. EX205 RED VIARIA LOCAL 130.000,00
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Cuadro n° 2.3.2.1-7:

Inversiones de la Diputacién de Caceres 2018. (Continuacién)

PROGRAMA/PLAN/DENOMINACION TIPO DE OBRA INVERSION 2018

REHABILITACION FIRME CTRA. CC-115 DE CTRA. EX204

RED VIARIA LOCAL 700.000,00
A CTRA. EX205 (LA REINA)

CC-100 CASAR DE CACERES A ARROYO DE LA LUZ RED VIARIA LOCAL 800.000,00
CC-23.3 ALDEACENTENERA A TORRECILLAS DE LA TIESA RED VIARIA LOCAL 500.000,00
ADEC. Y MEJORA PISTA MILITAR DE ACCESO A LAS INSTALACIONES

DEL CENTRO RCT-170 GUADALUPE (CT-2) EN EL PICO DE LAS RED VIARIALOCAL  1.000.000,00
VILLUERCAS

CONSTRUCCION PASO PEATONAL INFERIOR EN CC-80 RED VIARIA LOCAL 48.149,00
iﬁ;ﬁEUFEI&VIE EN LA CTRA. CC-156 DE PINOFRANQUEADO A RED VIARIA LOCAL 270.000,00
PROGRAMA DE INVERSIONES EXTRAORDINARIAS 186.327,66
REPARACION DE CAMINOS EN VILLAMIEL RED VIARIA LOCAL 45.039,66

SENALIZ. INTEGRAL DE RECURSOS TURISTICOS EN TRAZADO DE
CTRAS. DE GATA OCCIDENTAL Y GEOPARQUE IBORES-VILLUERCAS- RED VIARIA LOCAL 47.835,96
JARA

SENALIZ. INTEGRAL DE RECURSOS TURISTICOS EN TRAZADO DE
CTRAS. DE HURDES, VERA, JERTE Y CAPARRA

TOTAL 7.950.799,02

RED VIARIA LOCAL 93.452,04

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Diputacién de Caceres.

Diputacién de Badajoz

La inversiéon prevista durante 2018 en infraestructuras por la Diputacién de
Badajoz ascendi6 a un total de 17.759.506,35 euros, que con respecto al afio
anterior supone una reducciéon del 0,5%.

El siguiente cuadro muestra las inversiones realizadas en carreteras en la
anualidad 2018. Por su importe destacan el ensanche y refuerzo de la carretera
de Don Alvaro a Mérida (méas de 2 millones) y el acondicionamiento y mejora de
la carretera de Talarrubias a Herrera del Duque; tramo: Peloche a Herrera del
Duque (mas de 1,7 millones).
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Cuadro 2.3.2.1-8:

Inversiones de la Diputacion de Badajoz 2018

CARRETERA PROVINCIAL OBJETO INVERSION
CONSERVACION 7.784.506,35
BA-016 AZUAGA A CAMPILLO DE LLERENA REFUERZO DE PAVIMENTO 440.652,93
BA-014 ALMORCHON A EX-104 ENSANCHE Y REFUERZO 593.265,85
C.P. BA-012 ALMENDRALEJO A N-V POR ARROYO
DE SAN SERVAN PAVIMENTO 233.576,94
C.P. BA-042 CAMPILLO DE LLERENA A MAGUILA MEJORA DE CAPA DE RODADURA  265.177,48
C.P. BA-090 MEDELLIN A SU EEFF MEJORA DE CAPA DE RODADURA  180.369,65
C.P. BA-121 RIBERA DEL FRESNO (EX342) A EX334 MEJORA DE CAPA DE RODADURA  501.533,31
C.P. BA-077 HELECHOSA DE LOS MONTES A N-502 MEJORA DE CAPA DE RODADURA  228.542,74

C.P. BA-002 ACEUCHAL A VILLAFRANCA DE LOS BARROS ~ MEJORA DE CAPA DE RODADURA  336.534,34
C.P. BA-112 ALMENDRALEJO A ARROYO DE SAN SERVAN  MEJORA DE CAPA DE RODADURA  297.702,73
C.P. BA-067 TRAMO FUENTE DE CANTOS A PALLARES MEJORA DE CAPA DE RODADURA  330.686,76

C.P. BA-022 A VILLALBA DE LOS BARROS,
MEJORA DE CAPA DE RODADURA  237.858,70

TRAVESIA DE BADAJOZ

C.P. BA-020 BADAJOZ A CAMPOMAIOR,

TRAVESIA DE BADAJOZ MEJORA DE CAPA DE RODADURA  259.032,39

BA-097 VILLAGONZALO A FFCC ACONDICIONAMIENTO 237.675,62

BA-139, BA-053 Y BA-104 ACTUACIONES DE SANEO DE FIRME ~ 56.485,68

BA-005, BA-160, BA-131, BA-005, BA-103, BA-031,

g SUMINISTRO AGLOMERADO 5.597,56

BA-035, BA-036 SUMINISTRO EMULSION PARA BACHEO ~ 2.923,36

BA-019, C.P. BA-127 SANTA MARTA A SOLANA DE

e 019 SANEO DE BLANDONES 54.085,09

BA-138 SUMINISTRO DE ARIDOS 3.388,00
FRESADO Y REPOSIC. DE CAPA

C.P. BA-139 DE SANTO DOMINGO A TALIGA (EX313) DE RODADURA EN ESTRUCTURAY  47.600,47
BACHEO

CC.PP. BA-118 RETAMAL DE LLERENA A EX103 Y BA-141

e DEL VALLE MEJORA DE BASE Y SUB-BASE 13.257,24

BA-073 GARBAYUELA A TAMUREJO MEJORA DE FIRME 48.037,05

BA-155 VILLALBA DE LOS BARROS A SALVATIERRA

- REGULARIZACION 39.268,12

C.P. BA-019 AZUAGA A MAGUILLA Y OTRAS SELLADO DE FISURAS 46.194,46

C.P. BA-070 FUENTE DEL MAESTRE A ALMENDRALEJO ~ MEJORA DE PLATAFORMA 48.172,27
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Cuadro 2.3.2.1-8:

Inversiones de la Diputacion de Badajoz 2018. (Continuacién)

CARRETERA PROVINCIAL

CAMINO DE ACCESO A VIVEROS DE DON BENITO

C.P. BA-005 ALANGE A PALOMAS

C.P. BA-147 VALVERDE DE LEGANES A TALIGA

C.P. BA-100 LA NAVA DE SANTIAGO A MONTIJO

C.P. BA-104 OLIVENZA A VILLAREAL

C.P. BA.-066 FUENLABRADA DE LOS MONTES A N-502

COMARCA DE LA SIBERIA
BA-008 Y BA-132
BA-137

CARRETERAS PROVINCIALES DE LAS COMARCAS

CAMPINA SUR'Y LA SERENA
VARIAS CARRETERAS

PUENTE S/RIO GUADAMEZ EN C.O. BA-142 EX-105

ACERADO DE HORNACHOS
MURO EN TRAVESIA DE TAMUREJO
ACERADO EN ENTRIN BAJO
BA-054 ALDEA DE RETAMAL
C.P. BA-087 MANCHITA A GUARENA

C.P. BA-022 BADAJOZ A VILLALBA DE LOS BARROS Y

OTRAS
C.PBA-144 V. DEL VENTOSO A EX101

BA-043 Y BA-154

C.P. BA-106 TRAMO URBANO DE LA MORERA
BA-012 ARROYO SAN SERVAN-ALMENDRALEJO

BA-085

BA-017 AZUAGA A L.P. CORDOBA POR LA CARDENCHOSA
CALLEJON DE LOS LOBOS USAGRE A HINOJOSA

C.P. BA-081 JEREZ DE LOS CABALLEROS
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OBJETO

REFUERZO DE PAVIMENTO

MEJORA DEL FIRME
POR TRATAMIENTO SUPERFICIAL

MEJORA DEL FIRME
POR TRATAMIENTO SUPERFICIAL

MEJORA DEL FIRME
POR TRATAMIENTO SUPERFICIAL

MEJORA DEL FIRME
POR TRATAMIENTO SUPERFICIAL

MEJORA DEL FIRME
POR TRATAMIENTO SUPERFICIAL

SENALIZACION HORIZONTAL
SUMINISTRO DE SENALES
REPOSICION DE SENALIZACION

MEJORA DE SEGURIDAD CON
MARCAS VIALES

MEJORA DE BALIZAMIENTO,
SEGURIDAD Y SERIALIZAC.

REPARACION JUNTAS DILATACION
ACERADO

MURO

CONSTRUCCION ACERADO
ACTUACIONES DE DRENAJE
MEJORA DE DRENAJE

REVESTIDO DE CUNETAS

LIMPIEZA DE CUNETAS
Y MEJORA DE LA EXPL.

APERTURA DE CUNETAS
Y PROTECCION EXPLANAC.

ACERADO
LIMPIEZA DE CUNETAS
REVESTIMIENTO DE CUNETAS

INVERSION
31.542,59

164.069,63

248.123,43

198.416,01

118.900,92

122.656,19

59.468,05
1.442,32
3.622,42

48.274,28

48.193,89

6.649,30
220.000,00
40.633,14
37.804,99
20.600,69
46.685,61

39.018,79

9.054,09

48.107,31

19.685,74
4.585,90
59.341,99

MEJORA DE DRENAJE LONGITUDINAL 36.295,00

SEGURIDAD VIAL

MEJORA SISTEMA DE CONTENCION

DE ACCIDENTES DE VEHICULOS

130.757,00

37.630,32
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Cuadro 2.3.2.1-8:

Inversiones de la Diputacion de Badajoz 2018. (Continuacién)
CARRETERA PROVINCIAL

BA-136

C.P- BA-012 DE ALMENDRALEJO A ARROYO
DE SAN SERVAN

C.P. BA-060 DE DON BENITO (EX106) A EX-351

C.P. BA-141 USAGRE A HINOJOSA DEL VALLE
VARIANTE DE SALVATIERRA DE LOS BARROS

ESTUDIO TRAMOS DE ACCIDENTES DE TRAFICO
EN VARIAS CCPP

ESTUDIO SEGURIDAD VIAL VARIAS CCPP
TRATAMIENTO DE MARGENES HERBICIDAS EN LAS CCPP

ACUERDO MARCO CAMINOS 2018
OBRAS CAPITULO 11 2018
1l PLAN DE CARRETERAS 2018

BA-138 DE TALARRUBIAS A HERRERA DEL DUQUE;
TRAMO PELOCHE A HERRERA DEL DUQUE

BA-103 DE OLIVENZA A SAN JORGE DE ALOR

BA-140 TAMUREJO (BA-136) A VALDEMANCO
(L.P. CIUDAD REAL) POR BATERNO. TRAMO:
BA-136 A BATERNO

BA-058 DON ALVARO A MERIDA

BA-022 BADAJOZ A VILLALBA DE LOS BARROS,
TRAMO DE PK. 30+500 AL O.K. 40+500.
PROVINCIA DE BADAJOZ

BA-006 LA ALBUERA A VALVERDE DE LEGANES (EX310)

BA-113 QUINTANA DE LA SERENA A EX210 POR VALLE
DE LA SERENA

BA-055 A EX-105

BA-159 ZALAMEA DE LA SERENA A GRANJA DE
TORREHERMOSA; TRAMO: ZALAMEA DE LA SERENA-
PERALEDA DEL ZAUCEJO

BA-098 LA MORERA A SANTA MARTA DE LOS BARROS
BA-160 ZAFRA A BODONAL DE LA SIERRA (EX210)
BA-129 SANCTI SPIRITUS A EX-322

TOTAL

OBJETO INVERSION
MEJORA DE SEGURIDAD VIAL
CON PROTECC. Y PASOS 221.175,64
SALVACUNETAS
MEJORA DE SEGURIDAD 47.430,97
VIAL DE ACCESOS
PROTECCIONES EN PASOS 47.43097
SALVACUNETAS
COLOCACION DE DEFENSAS 47.820,43
RED PROYECTO 5.000,00
ESTUDIO TRAMOS
ACCIDENTES DE TRAFICO 17:500,20
ESTUDIO SEGURIDAD VIAL 16.000,00
TRATAMIENTO DE MARGENES 417.090,00
HERBICIDAS
ACUERDO MARCO CAMINOS 480.000,00
OBRAS 175.880,00

9.975.000,00

ACONDICIONAMIENTO Y MEJORA  1.765.000,00

ENSANCHE Y REFUERZO 1.100.000,00
ENSANCHE Y REFUERZO 1.080.000,00
ENSANCHE Y REFUERZO 2.050.000,00
ACONDICIONAMIENTO 100.000,00
ACONDICIONAMIENTO Y MEJORA  600.000,00
REFUERZO Y MEJORA DE DRENAJE  1.000.000,00

ACONDICIONAMIENTO ENTRONQUE  630.000,00

ACONDICIONAMIENTO 1.000.000,00
REFUERZO 450.000,00
REFUERZO 100.000,00
ACONDICIONAMIENTO 100.000,00

17.759.506,35

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de datos de la Diputacién de Badajoz.
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El Plan Estratégico Plurianual de Infraestructuras (2016-2030)7%, hoja de ruta del
Gobierno regional en materia de infraestructuras establece, entre otras
actuaciones, los objetivos a alcanzar al final del periodo en esta materia:

e Adaptacién de las carreteras de la Red Viaria actual a las necesidades
exigidas segun condicionantes socioeconémicos.

e Finalizacidn de las variantes de Llerena, Monterrubio de la Serena y Villar del
Rey.

e Realizacién de los nuevos puentes que sustituyan al Puente de Alcéantara
(EX-207) y al Puente de los Suspiros (EX-328).

e Adecuacién de los tramos que requieran actuacion segln los pardmetros de
seguridad vial establecidos.

En cuanto a los datos sobre accidentalidad en las carreteras extremenas, el
balance que ofrece el Observatorio Regional de seguridad vial en 2018, muestra
la siguiente informacién.

En 2018 tuvieron lugar en nuestra red de carreteras un total de 1.495 accidentes,
de los cuales 351 fueron con victimas (un 23,48%).

La evolucion de accidentes mortales muestra un comportamiento fluctuante en
los Ultimos cuatro afios, con un punto maximo en 2017 de 26 victimas mortales,
pero indicando 2018 un momento de reduccién, con un total de 13 victimas
mortales.

Los accidentes mortales en 2018 fueron ocasionadas en un 53,8% por salidas de
via, en un 38,5% por colisién de vehiculos y en un 7,7% por atropello de peatdn.

El balance de 2018 muestra, asimismo, el valor alcanzado en los indices de
peligrosidad, de mortalidad y el indice de riesgo de nuestras vias entre 2011-
2018, tal y como aparece ilustrado en el grafico siguiente. El indice de
peligrosidad aumenté ligeramente en los dos Ultimos afos, mientras que el indice
de mortalidad, con una tendencia fluctuante, descendié en 2018, y el indice de
riesgo ha ido en descenso continuado desde 2014.

75 Aprobado en Consejo de Gobierno el 25 de junio de 2018.
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Griéfico 2.3.2.1-2:

Indice de peligrosidad, indice de mortalidad e indice de riesgo
en las carreteras extremenas
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Fuente: Junta de Extremadura. Direccion General de Transporte.

La carretera que ha registrado mayor accidentalidad en nuestro territorio fue la
EX105 correspondiente a la red basica, con 10 heridos leves y 6 heridos graves o
fallecidos. Su indice de peligrosidad (IP) en el periodo 2013-2017 se sitla en
15,00. Por encima de este valor estarian la EX102, con un IP de 33,77 y la EX108,
con un IP de 22,24.

Por Gltimo, el documento facilita también informacidn sobre las inversiones
realizadas en seguridad vial en el dltimo afo.
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Cuadro 2.3.2.1-9:

Inversiones realizadas en seguridad vial en 2018

CARRETERA DESCRIPCION DE LA ACTUACION 'I'E"I:I’ E'ESR'g':
EX 381 MEJORA ACCESIBILIDAD DE LA COMARCA DE MONTACHEZ S
CON TRUJILLO '
EX 387 MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD DE LA COMARCA DE LA JARA A
CON LA PROVINCIA DE TOLEDO
EX 109 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX109. MEJORA INTERSECCION CILLEROS 153,83
EX 370 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX370. MEJORA INTERSECCION VALDEOBISPO 12.098,31
EX 203 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX203 PK. 35/37 MEJORA INTERSECCION LAGO 18.401,26
EX 203 MEJORA INTERSECCION VIAL EX230 PK. 24/26 TEJEDA DE TIETAR 4.656,71
EX 310 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX310 PK 4/6 +300 REORDENACION ACCESOS 2.374,02
EX 209 MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL EX 209 INTERSECCION BA 034 Y BA 096 156.665,15
EX 209 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX209 PK20/22 REORDENACION DE ACCESOS 5.778,66
EX 209 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX209 MEJORA INTERSECCION PK32+900 20.814,12
EX 209 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX209 PK 56+300 REORDENACION DE ACCESOS 5.720,17
EX 104 EX 104; MEJORA INTERSECCION CABEZA DEL BUEY 124.874,55
EX 105 MEJORA SEGURIDAD VIAL REORDENACION ACCESOS o
EN EX105 PPKK. 20+580AL 22+400
EX 209 MEJORA SEGURIDAD VIAL EX 209 PK43+750 EN TORREMAYOR 4.083,98
EX 346 MEJORA ACCESOS DON BENITO EX 346 179.595,03
EX 390 EX 390 MEJORA SEGURIDAD VIAL EN CACERES 150.000,00
EX 101 EX 101 MEJORA INTERSECCION LOS SANTOS DE MAIMONA 206.392,41
EX 370 MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD A PLASENCIA DESDE LA A6 283.073,42
EX 112 MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD DE LA COMARCA DE o
JEREZ DE LOS CABALLEROS CON PORTUGAL
PROGRAMA DE SEGURIDAD VIAL ASISTENCIA TECNICA PARA LA
AUSCULTACION DE CARACTERISTICAS DE LA RED DE CARRETERAS 26.514,52
DE LA JUNTA DE EXTREMADURA. LOTE | Y LOTE Il
EX 312 MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL EN INTERSECCION
EX 313 CTRAS. EX 312 Y EX 313 ALCONCHEL B
TOTAL 2.647.745,39

Fuente: Junta de Extremadura. Observatorio Regional de seguridad vial.
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2.3.2.2 Transporte de mercancias extremenas

El Ministerio de Fomento ofrece la estadistica mas actualizada sobre el nimero
de empresa y su forma juridica, a partir del Registro General de Transportistas,
con fecha diciembre de 2019. Segun estos datos, se puede observar que el
65,15% de las empresas se sitdan en la provincia de Badajoz frente al 34,85% que
se sitlan en la provincia de Céceres, y que el 58,92% de las empresas extremenas
son personas fisicas por 64,88% de la media nacional. Por Ultimo, cabe sefnalar
que las empresas extremenas representan el 2,57% del total nacional.

Cuadro 2.3.2.2-1:

Empresas transportistas segtn forma juridica 2019

Herederos  Comunidad

Persona fisica  Persona juridica Cooperativas  Total

Forzosos de Bienes
Badajoz 2.286 1.460 5 73 22 3.846
Céceres 1.192 830 6 27 2 2.057
Extremadura 3.478 2.290 11 100 24 5.903
Espana 149.036 78.082 393 1.560 645 229.716

Fuente: Ministerio de Fomento. Datos a diciembre de 2019.

De este registro se extrae también el nUmero de empresas transportistas de
mercancias en nuestra comunidad que suman un total de 4.937 distribuidas por
provincias y tipologia de la siguiente manera.

Cuadro 2.3.2.2-2:

Empresas transportistas y tipo de servicio que presta 2019

SERVICIO PUBLICO SERVICIO PRIVADO TOTAL
Badajoz 1.677 1.588 3.265
Caceres 837 835 1.672
Extremadura 2514 2423 4.937
Espana 103.894 60.330 164.224

Fuente: Ministerio de Fomento. Datos a diciembre de 2019.

A modo de resumen destacar que el 66,13% pertenece a la provincia de Badajoz,
el 50,92% es servicio publico y las empresas extremenas representan el 3,01% del
total nacional.
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En cuanto al transporte de mercancias por carretera, el Ministerio de Fomento, a
través del Observatorio del transporte de mercancias por carretera, ofrece los datos
recogidos en el cuadro siguiente. En él se puede observar cdmo, a pesar de ser casi
la Unica alternativa de transporte de esta comunidad, el nimero de operaciones es
bastante reducido en relacidn al resto de comunidades auténomas.

Cuadro 2.3.2.2-3: Operaciones de transporte segun tipo de

desplazamiento por Comunidades Auténomas 2018

Tipo de desplazamiento

Transporte intrarregional Transporte interregional Transporte internacional

Comunidad

M Tl el iR ). e Expdid
Andalucia 11.635.985 3.544.652 8.091.333 372.660 637.598 52.484 24.266
Aragén 3.345.630 1.185.731 2.159.899 665.744 644.706 34.273 24.735
/:::’C:E:do N 1828187 570091 1258096 162446 287594 7975 2810
Balears, llles 1.924.757 805.361 1.119.396 1.861 94.352
Canarias 3.651.346 987.291 2.664.055 . 719
Cantabria 1.072.989 164.395 908.594 263.000 261.602 5.102 610

Castilla-La Mancha ~ 3.832.757 1.126.295 2.706.462  1.678.005 1.282.553 8.223 1.220

Castilla y Leon 5.468.201 1.159.559 4.308.642 825.067 683.830 17.746 8.450
Cataluna 13.115.934 2.118.695 10.997.239 618.571 455.644  222.392 45.600
Comunidad

. 10.029.971 2.124.244 7.905.728 960.672 1.071.389 27.856 1.132
Valenciana

Extremadura 1.585.322 422778 1.162.544  198.053 247.951  33.108  22.767

Galicia 5.531.578 1.404.985 4.126.593 321.401 117.329 71.894 33.207
Madrid,

' 5.503.320 1.322.959 4.180.361 949.835 1.511.357 9.673 2.396
Comunidad de
Murcia, Region de  2.887.920 1.242.446 1.645.474 838.904 477.360 6.344 474

Navarra, C. Foral de 1.263.447 332.413 931.034 542.455 464.499 48.989 20.642

Pais Vasco 3.345.159 624.412 2.720.747 487.638 635.768 99.221 29.737
Rioja, La 462.519 137.524 324.995 267.520 271.172 8.198
Ceuta y Melilla 98.083 98.083 - 627 9.036
TOTAL 76.583.104 19.371.912 57.211.192 9.154.459 9.154.459 653.478 218.046

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera. 2018.
D. G. de Programacién Econémica y Presupuestos. Ministerio de Fomento.
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Esta informacién se complementa con las toneladas transportadas segin tipo de
desplazamiento que ofrece la misma fuente. Al igual que en el caso anterior, se
puede observar la escasa importancia relativa del transporte de mercancias sobre
el total nacional, representando un 1,76% del transporte intrarregional.

Cuadro 2.3.2.2-4: Toneladas transportadas segtn tipo de desplazamiento

por Comunidades Auténomas 2018. Miles de toneladas

Tipo de desplazamiento

Transporte intrarregional Transporte interregional Transporte internacional

Comunidad — :

AToma gy e er Gekbed B0} fucbido Expuide
Andalucia 171.789 41.697 130.091 29.959 24.339 2.262 5.659
Aragdn 45.080 13.504 31.576 26.024 25.209 3.109 2.137
Asturias, Principado de  23.206 8.807 14.399 10.702 8.428 324 659
Balears, llles 20.901 8.886 12.015 2.552 578 28
Canarias 47.509 10.792 36.718 6
Cantabria 13.676 1.811 11.865 8.619 8.562 300 852
Castilla-La Mancha 51.080 13.295 37.785 33.108 40.326 1.133 1.250
Castillay Ledn 75.334 14.522 60.812 29.219 32.547 2.004 2.026
Catalufia 189.762 30.347 159.415 30.744 36.573 8.704 8.894
Comunidad Valenciana  155.528 33.163 122.364 46.483 40.431 2.765 5.740
Extremadura 18.554 4.539 14.016 8.598 7.156 747 1.056
Galicia 74.577 15.749 58.828 10.891 16.553 1.660 2.449
Madrid, Comunidad de ~ 62.338 18.237 44.101 42.427 32.976 2.570 1.130
Murcia, Regidn de 40.666 17.158 23.508 14.943 20.884 803 2.883
Navarra, C. Foral de 15.003 3.186 11.817 12.472 14.341 2.047 1.779
Pais Vasco 44.490 7.953 36.537 23.717 21.440 3.070 3.022
Rioja, La 5.708 1.476 4.232 5.709 5.963 440 316
Ceuta y Melilla 721 721 - 147 14
TOTAL 1.055.922 245.843 810.079  336.322 336.322  31.967  39.851

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera. 2018.
D. G. de Programacién Econémica y Presupuestos. Ministerio de Fomento.

En el cuadro siguiente se recogen las operaciones de transporte segun clases de
mercancia transportada en Extremadura y tipo de desplazamiento durante 2018.
Destacan en el total transportado “Maéquinas, vehiculos y objetos
manufacturados” y “Minerales y materiales para construcciéon”.
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Tal y como se indica en el documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan
Estratégico de la Logistica en Extremadura, en 2017, en la provincia de Badajoz se
identificaban, por intensidades de traficos de vehiculos pesados, los siguientes
corredores:

® Practicamente la totalidad del trazado de la A-66 y de la A-5, con
intensidades medias diarias superiores a los 2.000 vehiculos pesados.

¢ Intensidades superiores a 3.000 vehiculos pesados al dia solo se alcanzan en
la A-66, en gran parte de su traza, y en la A-5 en la variante de Mérida.

En la provincia de Céceres las intensidades méaximas son algo menores:

e Al igual que en Badajoz, la A-66 y la A-5, con intensidades medias diarias
superiores a los 2.000 vehiculos pesados.

® En cambio los tramos con intensidades superiores a 3.000 vehiculos pesados
se limitan a la A-66 en Casar de Céaceres y a la A-5 en Navalmoral de la Mata.

Mapa 2.3.2.2-1:

Intensidad de trafico en las vias
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.
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Los tramos de la Red de Carreteras de Extremadura de 2016 donde el porcentaje
de vehiculos pesados sobre el total de circulaciones es superior al 15% sefalan las
siguientes localizaciones:

e Tramos transfronterizos en Caceres (EX108)

e Tramos transfronterizos en Badajoz (EX107 y EX112)
e EX102 en Guadalupe

e EX116 entre Navalvillar y Guadalupe

e EX103 en Campillo de Lerena

e EX321 en la circunvalacion de Zafra

e EX201 entre Fregenal y Santa Olalla

e EX105 a la entrada de Guarefa desde Mérida

e EX636 entre Albuera y Talavera la Real

Segun el Observatorio Transfronterizo Espafa-Portugal de 2018, existen 4 pasos
fronterizos entre Extremadura y Portugal con traficos de vehiculos pesados de
mercancias, que totalizan 2.668 vehiculos pesados al dia:

® Zarza la Mayor-Termas de Monfortinho: 165 veh pesados/dia.
¢ Badajoz- Campo Maior: 49 veh pesados/dia.
¢ Badajoz - Caia: 2.104 veh pesados/dia.

¢ Villanueva del Fresno- Leonardo: 227 veh pesados/dia.

En su conjunto, por los pasos fronterizos extremefios transitan el 28% de los
vehiculos pesados de mercancias ente Espana y Portugal, que totalizan 9.543
vehiculos pesados al dia.

El paso fronterizo de Badajoz-Caia canaliza el 48% de los traficos de mercancias
por carretera del Corredor Atlantico entre Espafa y Portugal, mientras que el
paso de Fuentes de Ofioro en Salamanca representa el 52% de los traficos. En
total los flujos transfronterizos del corredor ascienden a una media de 4.395
vehiculos pesados de mercancias al dia.

El mencionado estudio recoge, asimismo, la conexidn viaria con los puertos de
interés general del Estado y portugueses.
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Mapa 2.3.2.2-2:
Conexion viaria de Extremadura con los puertos de
interés general del Esta

Al

Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Sevilla.- el Puerto de Sevilla se encuentra directamente conectado con
Extremadura por la Autovia A-66, siendo esta distancia de 225 km.
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Mapa 2.3.2.2-3:

Conexién Mérida-Puerto de Sevilla

i Bad:;o.l Merida Benito
(Olrvenza ! alejo T
‘J Villafranca Hinoyona
J de los Barros ded Dugue
p Zal
Jerez de los a P
\\_ (‘.Abd.lmn
\ Lo Arusge
7 | [ 1h 48 min
/ 194 km
_‘_J."v- Caralla Oe
)| Rescesd laSwrra  Parque Natural
N Sierra de
Homachuelos
Palma del Rio
(¢ 4
Etggn

Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Cadiz.- Entre Extremadura y el Puerto de Cadiz hay una distancia por
carretera de 327 km y el itinerario es:

e Autovia A-66 hasta Sevilla, enlazando con la Autopista AP-4.
e Autopista AP-4, hasta llegar al Puerto de Céadiz.
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Mapa 2.3.2.2-4:

Conexion Mérida-Puerto de Cadiz
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Huelva.- Existen diversas formas de llegar por carretera desde
Extremadura al Puerto de Huelva.

e [tinerario 1: con una distancia de 307 km, es el itinerario més largo, pero es
el mas corto en duracién para llegar al Puerto de Huelva desde
Extremadura:

- Autovia A-66 hasta Sevilla, enlazando con A-49.
- Autovia A-49 hasta llegar al Puerto de Huelva.
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e |[tinerario 2: es el itinerario intermedio en cuanto a duracidn, con una
distancia de 294 km:
- Autovia A-66 hasta Santa Olalla del enlazando con la A-461.
- Autovia A-461, hasta enlazar con la N-435 el Campillo.
- Carretera nacional N-435 hasta llegar Puerto de Huelva.

e [tinerario 3: con una distancia de 237 km, Extremadura estd conectada
directamente con el Puerto de Huelva por la carretera nacional N-435,
aunque este es el itinerario mas largo en duracién.

Mapa 2.3.2.2-5:

Conexion Mérida-Puerto de Huelva
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Algeciras.- Desde Extremadura hay una distancia hasta el Puerto de
Algeciras de 397 km y el itinerario més corto en cuanto a distancia y tiempo es:

e Autovia A-66, enlazando en Sevilla con la AP-4.
e Autopista AP-4, hasta Jerez de la Frontera, enlazando con la autovia A-381.
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e La autovia A-381, enlaza con la A-7 un trayecto de 10 km, para llegar al
Puerto de Algeciras.

Hay disponible otro itinerario que consiste en autovia A-66 hasta Zafra, enlazando
con la autovia A-381 hasta el enlace con la A-7. Este itinerario tiene 60 km mas
que el anterior y aproximadamente 1,15 horas méas de duracion.

Mapa 2.3.2.2-6:
Conexién Mérida-Puerto de Algeciras
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Valencia.- Existen diferentes alternativas para realizar el tramo desde
Extremadura hasta el Puerto de Valencia. Aunque, en cuanto a tiempo, las tres
son similares, difieren en distancia y sencillez.

e [tinerario 1: itinerario mas sencillo con una distancia de 666 km.
- Carretera nacional N-430, hasta Ciudad Real donde enlaza con la Autovia
A-43.
- Autovia A-43, enlazando con la autovia A-3 en Atalaya del Canavate.
- Autovia A-3 hasta llegar al Puerto de Valencia.
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e [tinerario 2: con una distancia de 741 km:
- Autovia A-5 hasta el enlace con la autovia A-40 en Maqueda.
- Autovia A-40, enlazando con la con la carretera CM-4006 en Olias del Rey.
- CM-4006, hasta Algodor, donde enlaza con la nacional N-410.
- N-410 hasta Ontigola donde enlaza con la autopista/autovia R-4 /A-4.
- Autopista/Autovia R-4/A-4, hasta el enlace con la A-40 en Ocana.
- Autovia A-40 hasta el enlace con la A-3 en Tarancén.
- Autovia A-3 hasta llegar Valencia.

Mapa 2.3.2.2-7:
Conexion Mérida-Puerto de Valencia. Itinerario 1y 2
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.
Nota: Las distancias se han tomado desde Mérida por ser el punto medio entre Caceres y Badajoz.

Lores  pasencda
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Puerto de Valencia (cont.)

e [tinerario 3: Itinerario mas largo en cuanto a distancia 765 km, pero similar
en duracién:
- Autovia A-5 hasta Maqueda, donde enlaza con la autovia A-40.
- Autovia A-40, enlazando en Burguillos de Toledo, con la CM- 42.
- CM-42, enlaza con la autovia A-43 en Tomelloso.
- Autovia A-43 hasta el enlace con la autovia A-3 en Atalaya del Canaveta.
- Autovia A-3 hasta Valencia.

Mapa 2.3.2.2-8:
Conexién Mérida-Puerto de Valencia. Itinerario 3
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Fein

Puerto de Lisboa.- Existen diferentes itinerarios para llegar al Puerto de Lisboa.
e [tinerario 1: itinerario mas sencillo, rapido y de similar distancia, 229 km.
- Autovia A-5 hasta la frontera y enlazando con la autovia portuguesa A-6.
- Autovia A-6, enlaza con la autovia A-2 en el distrito de Setubal.
- Autovia A-2 hasta el Puerto de Lisboa.
e [tinerario 2: mas complejo que el anterior, con una distancia de 237 km.
- Autovia A-5 hasta la frontera, enlazando con la autovia portuguesa A-6.
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- A-6 enlaza con la N-4 en Borba.

- N-4 hasta Vimiero donde enlaza con la N-119.

- Nacional portuguesa N-119 enlazando con la IC-3 en Infantado.
- La carretera IC-3 enlaza con la autovia A-33 en Pinheiro Da Cruz.
- La autovia A-33, enlaza con la autovia A-12 en Vale da Resina.

- Autovia A-12 hasta llegar al Puerto de Lisboa.

Mapa 2.3.2.2-9:
Conexion Mérida-Puerto de Lisboa
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Settbal.- Unico itinerario disponible por carretera desde Extremadura,
con una distancia de 197 km.

- Autovia A-5 hasta la frontera y enlazando con la autovia portuguesa
- A-6.

- Autovia A-6, enlaza con la autovia A-2 en el distrito de Setubal.

- Autovia A-2 hasta el Puerto de Setdbal.
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Mapa 2.3.2.2-10:

Conexion Mérida-Puerto de Setubal
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Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Puerto de Sines.- Hay dos itinerarios disponibles entre Extremadura y el Puerto
de Sines.

e [tinerario 1: mas sencillo y mas corto en duracién (267 km):
- Autovia A-5 hasta la frontera y enlazando con la autovia portuguesa A-6.
- La autovia A-6 enlaza con la A-2 en el distrito de Evora.
- Autovia A-2 empalma con la carretera E-1.
- La carretera E-1 enlaza un tramo con la autopista de peaje IP-8.
- La autopista IP-8 enlaza con la autovia A-26 en Grandola.
- A-26 hasta llegar al Puerto de Sines.

e [tinerario 2: con una distancia de 266 km:
- Carretera EX107, hasta frontera enlazando con carretera N-256
- (Portuguesa).
- La carretera N-256 enlazado con la IP-2 hasta Evora
- Desde la IP-2 enlaza con la carretera N-257 hasta Aleacovas.
- Desde Aleéccovas enlaza con la carretera N-2 hasta Torrao.
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- Desde la N-2 se enlaza con la N5-2 hasta Grandola.
- La N5-2 enlaza con la A-26 hasta el Puerto de Sines.

Mapa 2.3.2.2-11:
Conexién Mérida-Puerto de Sines

B el

y b
Porto de Sines J
= /
AN 4
e W ey 3
. Saraue Natursl

A enn

Fuente: AVANTE. Documento de trabajo sobre el Desarrollo del Plan Estratégico de la Logistica en Extremadura 2020.

Las redes de comunicacién son un factor importante para lograr la cohesion social
de los territorios. Esto conecta con uno de los objetivos de la politica Europea de
transporte, ya comentado con anterioridad al inicio de este capitulo: garantizar
que para 2050 la mayoria de empresas y ciudadanos europeos no tarden mas de

30 minutos en acceder a la red principal con objeto de hacer los viajes mas faciles
y répidos lo que redundarad en mayor seguridad y en una menor congestion de las

vias.
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2.3.3 Infraestructuras de telecomunicaciones y digitalizacion en
Extremadura

La transformacién digital ha generado nuevos desafios, especialmente para el
sector de las de telecomunicaciones. Muchas de las tecnologias y sistemas en
desarrollo generan, almacenan y procesan grandes cantidades de datos que las
infraestructuras deben poder soportar.

Por otro lado, el sector de las telecomunicaciones no escapa a la necesidad de
seguir creciendo en un mercado competitivo para lo que necesita de elementos
clave como el “Big Data”, la virtualizacién o la seguridad para conseguir su propia
transformacion digital.

La aparicion de nuevos servicios TIC ha provocado que la capacidad ofrecida por
las tecnologias ADSL no sea suficiente para gran parte de los ciudadanos y
empresas. Por ello, en la Agenda Digital Europa se establecen los siguientes
objetivos a lograr en cuanto al acceso a servicios de banda ancha:

e Cobertura universal de banda ancha.

e Cobertura del 100% de la poblacién de al menos 30 Mbps.

e Al menos el 50% de los hogares estén abonados a servicios de velocidades
superiores a 100 Mbps.

2.3.3.1 Infraestructuras de telecomunicaciones en Extremadura

Se analizan a continuacién los aspectos principales sobre las infraestructuras de
telecomunicaciones, en lo relativo al desarrollo de lineas de ADSL y sobre las
redes de cobertura de banda ancha.

Sobre el proceso de digitalizacién en nuestra comunidad auténoma, resefiamos
algunos aspectos actualmente en desarrollo, destacando los proyectos
tecnoldgicos de mayor importancia.

Con los datos facilitados por la Consejeria de Economia, Ciencia y Agenda
Digital, podemos decir que respecto a datos de cobertura, actualmente,
Extremadura presenta un déficit en cuanto al despliegue de infraestructuras de
telecomunicaciones de gran ancho de banda (redes NGN basadas en fibra éptica)
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con respecto al resto de comunidades autonomas. Las siguientes tablas del actual
Ministerio de Asuntos Econdmicos y Transformacion Digital’® muestran la
comparativa de cobertura de servicios de banda ancha.

Cuadro 2.3.3.1-1:
Cobertura tecnolégica por Comunidades Auténomas, a 30 de junio 2018

Comunidad auténoma :h[:i:: 1:::‘; VD5L FTTH In;l;"r:*l:;:as I;a;m;;i::; UI:I:;un
Andalucia 93,04% 75,01% | 1268%|  4394% 73,49% 89,11% 31,91% 99,92% |  99,84%
Aragon 89,17% 76,64% | 1536%|  47,15% 78,35% 72,50% 22,06% 99,80% | 97,78%
Asturias (Principado de) 78,83% 63,08% | 1017%| 7212% 71,64% 70,64% 0,00% 00,86% | 09,20%
Balears (llles) £9,16% 69,36% | 1120%|  42,57% B248% 79,97% 0,00% 99,94% | 9992%
Canarias B4,26% 59,44% 4./5%% 32,11% /4,13% 2182% b6/ 99,90% ug,/ /%
Cantabria £8,52% 67,29% | 1152%|  61,93% 68,17% 0,10% 0,00% 99,93% | 99,53%
Castilla y Leén #6,93% 7220% | 1337% 57,994 63,57% 89,54% 1,44% 9o58% | 97,11%
Castilla-La Mancha 92,75% B2,37% | 12,00%|  31,73% 63,55% 42,91% 5,36% 39,78%|  98,73%
Catalufia 92,21% 73,59% | 10,78%|  30,30% 86,59% 96,25% 1,01% 99,96% |  99,84%
Ciudad Autdnoma de Ceuta 96,87% 80,09% | 17,83% 0,00% 85,72% 0,00% 0,00%| 100,00%| 99,68%
Ciudad Autonoma de Melilla 92,13% 57,18% 877%| 78,06%|  100,00% 0,00% 0,00%| 100,00%| 100,00%
Comunital Valenciana 90,72% 7433% |  S5TH|  67,58% 76,52% 55,06% 9,08%|  99,92%| 9981%
Extremadura 95,96% 80,26% | 17.73% 8,64% 54,62% 13,54% 777% 99,80% |  98,76%
Galicia 70,14% 5274% | 1056%|  5533% 48,50% 45,46% 0,38% 00,82% |  09,74%
Madrid (Comunidad de) 94,11% 69,88% |  12,20%|  53,60% 97,12% 3,32% 0,12%|  100,00%| 99,98%
Murcia (Regitn de} 82,44% 6745% | G058|  60,38% 59,00% 98,18% 48,14% 99,84% | 99,66%
Navarra (Comunidad Foral) £8,06% 7436% | 1517%|  57,44% 66,85% 96,33% 29,04% 99,90% | 99,95%
Pals Vasco 02,34% 73,08% |  1314%|  88.70% 80,25% 18,75% 0,36% 0097%| 09,80%
Rioja (La) 94,57% 80,10% | 1455%|  65,60% 84,06% 95,34% 86,68% 99,92% |  98,90%
TOTAL 89,80% TLI0%| 11,77%|  48,92% 77,39% 59,83% 11,36% 99,90% | 99,53%

Fuente: Informe cobertura banda ancha. Ministerio de Asuntos Econdmicos y Transformacién Digital.

En cuanto a la cobertura de servicios FTTH”?, se puede apreciar que frente a una
media nacional del 77,39%, Extremadura cuenta con una cobertura del 54,62%.

Este déficit guarda relacién con la dificultad de Extremadura en relaciéon con una
serie de caracteristicas que obstaculizan la inversién en redes de
telecomunicaciones por parte de los operadores, como son la gran extension

76 Ministerio de Asuntos Econdémicos y Transformacién Digital: Ultimo dato disponible
https://avancedigital.gob.es/banda-ancha/cobertura/Documents/Cobertura-BA-2018.pdf.

7 La arquitectura de las redes FTTH (Fibre To The Home) se basa en la utilizacién de la fibra dptica
desde la central hasta el domicilio del abonado. La fibra éptica es un medio de transmisién con muy
buenas caracteristicas de propagacién, idéneo para ser utilizado en las redes de telecomunicaciones,
que permite prestar servicios de transmisién de datos a velocidades de 100 Mbps o superiores.
https://avancedigital.gob.es/banda-ancha/cobertura/Documents/Cobertura-BA-2018.pdf
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geogréfica, la escasa poblacion y la dispersion de esta. Factores que no se han
tenido en cuenta para el disefio de politicas especificas que incentivasen la
inversion de los operadores en comunidades auténomas como la nuestra.

Con objeto de solventar esta situacién, entre 2004 y 2006 la Junta de
Extremadura llevé a cabo el Plan de Extension de la Banda Ancha, con una
inversion de casi 10 millones de euros con los cuales se consiguid que, en 2006, el
100% de los municipios, pedanias y entidades locales menores de Extremadura
contaran con servicios de banda ancha soportados en tecnologia ADSL.

Asimismo, y con la finalidad de alcanzar los objetivos de la Agenda Digital, el
Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital (MINETAD) concede desde 2013
ayudas para el despliegue de infraestructuras de telecomunicaciones de banda
ancha. Con estas ayudas se prevé que a finales de 2022 el porcentaje de
cobertura de redes NGA con ancho de banda superior a 100 Mbps supere el 95%
de la poblacion extremena.

El cuadro que figura a continuaciéon muestra el estado actual para el resto de

tecnologias, segun reflejan los Ultimos datos disponibles de la Comisiéon Nacional
de los Mercados y la Competencia (CNMC)”® que hacen referencia a 2018.

78 Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia CNMCDATA), Informacién geogréfica.
Consultado en febrero 2020. Disponible en http://data.cnmc.es/datagraph/jsp/graph/ficha-completa.jsp
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Cuadro 2.3.3.1-2

Estado actual de tecnologias de comunicacién en Extremadura

Extremadura - 2018

TELEFONIA MOVIL ACCESOS INSTALADOS
g Lineas telefonia mévil pospage 841857 acgce;ogg%dados HFC 11.500
> Penatracion telefonia mévil 786 15 3.
¥ A S éc_l_crilsus instalados FTTH y 858115
o i Cuotas por lineas méaviles poapago s W
Movestar B,0% ESTACIONES BASE
Yotk bt i Estaciones bass GSM 0
_ Orange 31.1% Estaciones base DCS 0
TELEFONIA FLIA Grupo MASMOVIL 13.0% Estaciones bass GSMGPRS 1.486
Lineas telefonia fija 348526 Rpsto I6% Estaciones base UMTS 1723
Penalracion talsfonia fia 325 BANDA ANCHA FIUA Estaciones base LTE 1405
Cuotas por lineas de telefonia fija Lineas banda ancha fija 273.958 BUCLES DESAGREGADOS
T 20,8% Lineas banda ancha xDSL 102672 Bucles desagregados 27378
e aage,  Liessbuadsdncha HG 1714 Bucles desagregados/100 lineas %7
Lineas banda ancha FTTH 162.389 =D3L
[ foni i i
E:&t&s‘u;:ur ineas de telefonia fija por Penetracién lineas banda ancha %56 O R BTV CORTE
Movistar 50,8% netracién lineas xDSL 958 NEBAFTTH 24328
Cno 0% Penstracion linsas HFC 0.2 WEBA cobre 8705
Crange 24,1 Penetracién lineas FTTH 152
Vodalona 18,2% LINFAS NEBA LOCAL
ezl 0% Cuotas por lineas de banda ancha flja HERAL a7
Euskallal 0% Movistar 4.7%
Grupo MASMOVIL 57%  Resw 85.3%
R 0% Cuotas por lineas de banda ancha fija por
TeleCable 0% operador
Resto 5% Movistar 44.7%
Vodafons 15, 0%
Orangs 3, 1%
Grupo MASMOVIL 7.7%
Jazziel 0%
Euskaltel 0%
R 0%
TeleCable 0%
Ono %
Resto 14%

TELEVISION DE PAGO

Accesos TV de pago 110.922
Penetracién TV de pago 10,4

Fuente: Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia. Ultima actualizacién octubre 2019.

Por otro lado, en consonancia con las politicas europeas, la Junta de
Extremadura, con apoyo de los Fondos Europeos de Desarrollo Regional
(FEDER), ha subvencionado el despliegue de infraestructuras de fibra éptica en el
ambito municipal. El importe de estas ayudas alcanza los 6,8 millones de euros.

Se trata con estas ayudas de contar con otras entidades publicas para alcanzar los
objetivos marcados en la Agenda Digital y avanzar en la estrategia para la
creacion de un entorno de emprendimiento basado en la Innovacién asi como
dotar de mayor competitividad a las administraciones publicas. En este contexto,
se ha facilitado que las administraciones locales promovieran los despliegues de
infraestructuras de telecomunicaciones.
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La finalidad principal es dotar a las administraciones publicas de Extremadura de
infraestructura suficiente para prestar servicios digitales a los ciudadanos
relacionados con la e-administracién.

Las diferentes ayudas se han regulado en los siguientes decretos:

* Municipios de mas de 25.000 habitantes. DECRETO 274/2014, de 22 de
diciembre. Se beneficiaron un total de 7 ayuntamientos, con un importe de
1.045.619,99 euros.

e Mancomunidades. DECRETO 138/2016, de 6 de septiembre. Se
beneficiaron diez mancomunidades de municipios.

¢ Ayuntamientos de 5.000 a 25.000 habitantes. DECRETO 53/2016, de 3 de
mayo. Estas ayudas afectaron a 21 ayuntamientos.

¢ Ayuntamientos de menos de 5.000 habitantes. DECRETO 128/2016, de 2
de agosto. Se han beneficiado de estas ayudas 120 ayuntamientos.

¢ Entidades locales menores. DECRETO 15/2019, de 12 de marzo, fueron
beneficiarios de estas ayudas 15 ayuntamientos.

Por otro lado, Extremadura cuenta en su infraestructura tecnolégica de mayor
capacidad con un recurso importante, la denominada Red Cientifico Tecnolégica
(RCT) de Extremadura.

La RCT es una red de telecomunicaciones de altas prestaciones basada en una
infraestructura de fibra éptica con un tendido de 800 km. Es una red destinada a
la prestacion de servicios avanzados de telecomunicaciones a los centros
académicos, tecnoldgicos y de investigacion ubicados en la regién. Se trata de
una red publica cuya titularidad corresponde a la Junta de Extremadura.

Actualmente esta red se extiende a centros ubicados en las 12 localidades de
mayor poblacién de la regidn: Badajoz, Mérida, Zafra, Villanueva de la Serena,
Plasencia, Navalmoral de la Mata, Trujillo, Caceres, Miajadas, Almendralejo, Don
Benito y Monesterio. Ademas, en las Ultimas cinco localidades citadas, la red se
extiende y ramifica en los poligonos industriales principales de las mismas.
Asimismo, la red de fibra interconecta 7 hospitales de la regién para la prestacion
de servicios en el futuro.
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Esta red presta servicio también a las siguientes sedes o instituciones: Universidad
de Extremadura, Red Tecnoldgica Educativa (centros de educacién primaria y
secundaria de Extremadura), Junta de Extremadura (como parte integrante de su
red corporativa), CETA Ciemat, FEVAL, COMPUTAEX, CCMI y CENATIC.

La RCT se conecta con Redlris’” en varios nodos con la que intercambia un trafico
promedio de unos 2 Gbps alcanzado picos superiores a los 3 Gbps.

Ademas, en Badajoz, la RCT permite la interconexién de RedIRIS-NOVA con su
equivalente portugués Fundacién de Computacién Cientifica Nacional (FCCN-
https://www.fccn.pt/), creando una gran interconexién del oeste peninsular de
redes académicas y cientificas, que apoyaran el desarrollo del 1+D+i dentro del
Corredor Atlantico.

Mapa 2.3.3.1-1: Alcance de las infraestructuras de fibra éptica de
la Junta de Extremadura e interconexién con RedIRIS y FCCN

Fuente: Junta de Extremadura. Consejeria de Economia, Ciencia y Agenda Digital.

’? Red de fibra que interconecta las diferentes redes regionales de todas las comunidades auténomas
entre si, y a su vez interconecta todas ellas con el resto de redes académicas internacionales. La
velocidad con la que cuenta también son 10 Gbps. (http://www.rediris.es/).
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2.3.3.2 Infraestructuras digitales en Extremadura

La importancia de las TICS y de la digitalizacién creciente en el sector del
transporte exigird a nuestra comunidad un esfuerzo importante, por una parte,
del lado de las infraestructuras y de la logistica aun por desarrollar y por otro
lado, en el desarrollo de las tecnologias de digitalizacidon y automatizacién que
tan presentes estan ya en los &mbitos nacional y europeo, como hemos podido
ver en anteriores epigrafes.

Desde la Consejeria de Economia, Ciencia y Agenda Digital se ha facilitado la
informacion sobre los proyectos mas relevantes en este momento: la implantacion
de data centers en nuestra comunidad y la introduccién de tecnologias digitales
en la industria, las denominadas “Smart factories”.

Los “Data Centers”, deben su importancia al creciente proceso de digitalizacién
que lleva aparejado el desarrollo de infraestructuras digitales y centros de
almacenamiento y proceso de datos. Estos deben poder satisfacer demandas
cada vez mas exigentes, en términos de capacidad o velocidad, también de
ciberseguridad, eficiencia energética y conectividad con los “hubs” de
comunicaciones terrestres y marinas, entre otros aspectos.

Estas infraestructuras tienen un gran potencial de creacién de riqueza, empleo e
innovacion tecnoldgica, capaz de posicionar a quien logre facilitar la instalacion
de este tipo de infraestructuras en el mapa tecnoldgico global.

Hay dos elementos que convierten a Extremadura en un destino idéneo para este
tipo de proyectos: la simplificacion administrativa y el coste de la electricidad. La
region ha demostrado capacidad para desarrollar normativa ad hoc para la
instalacion de grandes proyectos empresariales y en estos momentos esta
atrayendo la mayor intensidad de inversiones en energias renovables del pais,
llegando ya a producir un cuarto de la energia solar de Espaiia, de modo que
podrian realizarse instalaciones de generacién de energia en modo de
autoconsumo que, ademas, permitirian obtener la certificacién LEED?®® para estos
“data centers”.

80 LEED (Leadership in Energy and Environmental Design, por sus siglas en inglés), es el sistema de
certificacion mas reconocido a nivel internacional para el disefio, construccién, operacién y
mantenimiento de edificios de alto desempefio que implementan las normas y estrategias
sustentables de construccién mas exigentes de la industria.
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Asi pues, una instalacién tecnoldgica podria contar con el concurso de tres tipos
de agentes, los propietarios de la infraestructura, incluido suministro energético;
los propietarios y gestores del hardware y por Gltimo los prestadores de servicios
“Cloud” (servicios en la nube) y gestores de datos.

La localizacién de Extremadura, situada en el sudoeste europeo, fronteriza con
Portugal, a mitad de camino entre el polo tecnoldgico y financiero de Madrid y el
polo comercial de Lisboa, equidistante (aprox. 300 kms) de los puertos de Lisboa,
Sines, Huelva, Sevilla, Cadiz y Algeciras y de los aeropuertos internacionales de
Madrid, Lisboa y Sevilla y bien comunicada por una completa red de autovias
libres de peaje (salvo Badajoz - Lisboa) hacen a la regién sumamente atractiva
como enclave geoestratégico del sur de Europa, enlazando todo en un circulo
mundial de comunicaciones que permite llegar a cualquier mercado.

La especializacion sectorial, con las TIC como éarea prioritaria, ha hecho que este
sector sea uno de los que mayor crecimiento ha experimentado en los Gltimos
afios. Las acciones de impulso del sector han generado un nutrido grupo de
empresas de desarrollo de tecnologia muy cualificado y ha permitido atraer
grandes companias a nuestra comunidad, lo que demuestra el gran potencial del
sector.

A este desarrollo ha contribuido la Universidad de Extremadura, que aporta
anualmente al mercado laboral mas de 350 ingenieros y tecnélogos de alta
cualificacién. Ademas, la cercana conexién de Extremadura con otros polos
tecnoldgicos nacionales e internacionales como Salamanca, Sevilla, Lisboa, Evora
o Madrid, hace posible la atraccion de talento formado en estas universidades.

Los “data centers” se enmarcan dentro de las prioridades de inversion regional
en materia de investigacidn e innovacion, orientadas al desarrollo de proyectos
futuros y atraccion de nuevas iniciativas en materia de computacién,
telecomunicacion, electrénica y automatica, por la posibilidad de este dominio
cientifico-tecnoldgico de agregar valor ahadido a las dreas de excelencia de la
region (TIC, agroalimentacion, turismo, energia y salud).

Por el potencial recorrido en Extremadura del sector TIC, la regién es un polo
activo de produccién de tecnologia y un motor de la implantacion de empresas
de desarrollo tecnoldégico como lo muestra el establecimiento en Extremadura de
CETA- dependiente del CIEMAT (uno de los centros de computacion cientifica
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mas potentes de Espana, basado en GRID?®")- el Supercomputador LUSITANIA, el
Centro Demostrador TIC Extremadura, y la Red Extremena de Laboratorios de
Prototipado y Fabricacién Digital (FAB.NEX) junto a un grupo cualificado de
pequefnas empresas de tecnologia.

Por otro lado, contamos con el proyecto de asesoramiento activo Industria 4.0 de
cuya memoria de justificacién extraemos algunos datos®2. Como comentamos al
inicio de este subepigrafe, nuestra comunidad, nuestro tejido empresarial y
nuestros trabajadores deberan desarrollarse en su faceta tecnolégica para
situarse en buena posicién en el actual mapa del mercado logistico, con objeto
de aprovechar las oportunidades que ofrece desarrollo del Corredor Atlantico.
Por este motivo, consideramos relevantes los datos de esta memoria justificativa
del proyecto Industria 4.0 donde se muestran las necesidades y areas de mejora
detectadas en las empresas participantes.

El concepto de Industria 4.0 es relativamente reciente y se refiere a la cuarta
revolucion industrial, que consiste en la introduccién de tecnologias digitales en
la industria. Es una nueva manera de organizar los medios de produccién que
pretende alcanzar el concepto de “fabricas inteligentes” (“smart factories”),
capaces de una mayor adaptabilidad a las necesidades y a los procesos de
produccidn, asi como a una asignacién mas eficiente de los recursos.

La iniciativa Industria Conectada 4.0 se presenta con el fin de impulsar la
transformacion digital de la industria espafiola mediante la actuacién conjunta y
coordinada del sector publico y privado.

Se han lanzado dos lineas de actuacidn dentro de la Estrategia:

1. Financiacién a proyectos de digitalizacion: apoyo financiero a empresas
industriales para su proceso de transformacién digital en el marco de la
Industria Conectada 4.0.

81 El término grid se refiere a una infraestructura que permite la integracién y el uso colectivo de
ordenadores de alto rendimiento, redes y bases de datos que son propiedad y estdn administrados
por diferentes instituciones.

82 Junta de Extremadura Consejeria de Economia, Ciencia y Agenda Digital: Memoria de ejecucién de
asesoramientos Activa industria 4.0 (2019). Consultado el 6/03/2020. Disponible en
http://www.fundecyt-pctex.es/estrategia/ris3extremadura.pdf
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2. Asesoria personalizada para Pymes: seleccidon de entidades especializadas en
Industria 4.0 para desarrollar un proyecto de asesoramiento especializado a
empresas industriales en su transformacion hacia la Industria 4.0 (ACTIVA
INDUSTRIA 4.0).

En 2019 en Extremadura se ha prestado el servicio a un total de 15 industrias.
De las empresas asesoradas, destacar algunos datos importantes y significativos:

¢ Facturan mas de 385 millones de euros entre todas las industrias.

* Emplean a mas de 1.170 trabajadores de forma directa en plantilla y
generan otros 1.000 empleos indirectos entre actividades relacionadas o
suministros generados.

e Tienen previsto invertir mas de 15 millones de euros en tecnologia e

Industria 4.0 en los proximos 2 ahos entre las 15 compahias.

En cuanto a la actividad, sobresale que el 60% de las empresas beneficiarias
asesoradas pertenecen al sector agroalimentario.

Gréfico 2.3.3.2-1:

Distribucion de empresas por sectores

Corcho

Forestal

Lubricantes

Envases y Emb. Agrolimentario

Indust. Grafica

Fuente: Memoria de ejecucidn de asesoramiento Activa industria 4.0 (2019).
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Las conclusiones finales del Proyecto de asesoramiento sefalan las necesidades y
areas de mejora, mas importantes y repetidas, detectadas durante el diagnéstico
de las 15 empresas asesoradas.

Cuadro 2.3.3.2-1:

Necesidades de las empresas detectadas en el programa
Activa Industria 4.0 Extremadura 2019

NECESIDAD DE LA EMPRESA DETECTADAS
Sensibilizacion, formacion y capacitacion en Industria 4.0 11lempresas
Sensorizacion de maquinas y/o procesos y/o productos 10 empresas
Implantacién ERP 8empresas
Potenciar uso de canales digitales y analisis de necesidades de clientes 8 empresas
Data Analytics 7 empresas
Sistemas de gestion y control de los procesos de fabricacion (MES) 7 empresas
Control automatico de piezas/stocks (Ejemplo RFID) 4 empresas
Sistema de trazabilidad completa de los productos / blockchain 3 empresas
Digitalizacion del producto 3 empresas
Automatizacion y/o Robotizacion avanzada 2 empresas
Infraestructura / Servicios Cloud o local lempresas
loT - Internet de las Cosas 1empresas
Integrar los sistemas con proveedores lempresas

Fuente: Memoria de ejecucién de asesoramiento Activa industria 4.0 (2019).

En cuanto a los Planes de Transformacién Digital, que se han disefiado,
planificado y cuantificado para cada empresa de forma personalizada,
destacamos, como ya se ha comentado, que las 15 compafias tienen previsto
invertir mas de 15 millones de euros en Tecnologia e Industria 4.0 en los proximos
2 anos.

Sobre los habilitadores digitales o tecnolégicos donde se van a invertir estos

fondos por parte de las 15 empresas en 2020 y 2021, destacamos, de mayor o
menor nivel o repeticién de inversion, las siguientes soluciones:
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Cuadro 2.3.3.2-2:

Areas de mejora detectadas en el programa Activa Industria.4.0 Extremadura 2019

1. Software de planificacién empresarial (ERP)

2. Sistemas de captura de datos en tiempo real (Sensores, QR, loT, Tracking, ...)

3. Sensibilizacion, formacién y capacitacion en las soluciones de Industria 4.0

4. Robética automatizada en produccién y/o almacenamiento

5. Software de gestion de pedidos, compras y ventas o Sistemas de gestién y control de los procesos de
fabricacion (MES)

6. Data Analytics / Big Data

7. Sensorizacion de maquinas y/o procesos y/o productos, integrados en Scada

8. Software y/o Equipos de gestién de integral almacén o almacén inteligente

9. Equipamiento e Infraestructura industrial sostenible necesaria para digitalizar procesos y recopilar datos de

produccién, calidad, eficiencia energética...
10. Conectividad Wifi industrial, Cloud y Ciberseguridad
11.Software de gestion 6ptima
12.Control automatico de piezas/stocks (Ejemplo RFID)
13.Soluciones de gestion documental
14. Aplicaciones de Cliente (Portfolio digital, rrss, plataformas...)
15.Componentes y dispositivos inteligentes de producto
16.Wearables y Dispositivos méviles inteligentes para toma de datos en fabrica
17.Impresién 3D para fabricacién aditiva y testeo

18.Software de trazabilidad de producto

Fuente: Memoria de ejecucidn de asesoramiento Activa industria 4.0 (2019).
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Se destaca en esta Memoria algunos aspectos importantes de consideracion cara
al futuro, ademas de las recomendaciones sobre campanas de concienciacion e
informacidn sobre industria 4.0 y sobre el refuerzo de las infraestructuras digitales
rurales:

¢ De los datos obtenidos del anélisis de las 15 empresas asesoradas en 2019 y
las 8 asesoradas en 2017 con este programa ACTIVA INDUSTRIA 4.0 en la
comunidad auténoma de Extremadura, las compafias que mas han invertido
en Tecnologias, Transformacién Digital e Industria 4.0 en los dltimos afos
son las que mas han crecido en empleo y nuevas contrataciones, rompiendo
con la idea errénea y socialmente extendida sobre la destruccidon de empleo
generado con el desarrollo tecnoldgico. Igualmente, estas empresas
también han sido las de mayor evolucién de ventas y crecimiento en este
periodo.

Es importante destacar la importancia que le dan estas empresas al refuerzo del
acompahamiento y apoyo publico para inversiones tecnoldgicas, ya no solo a
través de lineas de ayuda, sino con programas de asesoramiento como el Activa o
la agilizacidén burocratica a través de departamentos especializados en la
Administracion

e Es comun la necesidad de formacién y, sobre todo, capacitacién
especializada de los equipos humanos de las empresas ante la introduccién
de la industria 4.0 en las compafias y el desarrollo e implantaciéon de
tecnologias habilitadoras. Muchas de ellas inciden en la necesidad de la
formacién “in company” y valorarian de forma muy positiva el apoyo publico
con programas formativos o la posibilidad de utilizar la formacién bonificada
para cubrir estas necesidades dentro de la propia empresa.
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3. ACCESIBILIDAD URBANA Y CONEXION TERRITORIAL

3.1 El sistema urbano policéntrico para un desarrollo territorial
equilibrado y sostenible

A lo largo del ultimo siglo y medio asistimos a un intenso proceso de
concentracidon urbana en todo el mundo, todavia inconcluso, con distintas fases
de comienzo y evolucidn. Esta concentracion de la poblacion en las ciudades ha
supuesto en todos los casos el abandono de los dmbitos rurales, ciudades
insostenibles y fuertes desequilibrios territoriales y sociales.

Las ciudades han centralizado progresivamente equipamientos y servicios pero
sobre todo las actividades productivas y las inversiones, el empleo y las rentas,
que han supuesto una fuerte atraccién para la poblacién. La ciudad se va
convirtiendo en el eje de la vida econdmica y social en todo el mundo, con un
gran poder dinamizador del territorio y de la economia, organizandose en un
sistema jerarquico y estructurando el territorio en un conjunto de unidades
territoriales conformadas por las ciudades y sus respectivas areas de influencia.
Son las areas nodales o funcionales, muy dindmicas y cambiantes, que
conjuntamente con el sistema de transportes articulan el territorio.

Esta estructura funcional, bien planificada, debe impulsar un desarrollo
econémico sostenible, territorialmente armdnico y equilibrado.

En Extremadura sigue perviviendo un conjunto de é&reas urbanas mal
jerarquizadas y en permanente competencia, fundamentalmente apoyadas en la
demanda de servicios. Frente a esta disposicidn ya tradicional y clasica, durante la
Ultima década del siglo pasado estas areas funcionales adoptaran un papel mas
dindmico y, al amparo de las telecomunicaciones, mas integrado en redes,
desarrollando un papel de intermediacion entre lo global o lo local. Se hablarg, a
partir de ese momento, de redes de flujos, tanto de personas como de
mercancias y de flujos de informacién y servicios avanzados. Frente a la
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competencia tradicional, se desarrollardn complementariedades en red, con la
finalidad de “cooperar para competir todos juntos mejor” y de generar
economias de escala a partir de una serie de infraestructuras conjuntas
(plataformas logisticas, centros tecnoldgicos, parques empresariales, etc.).

En el &mbito europeo, y ante los evidentes desequilibrios territoriales, que se
iban incrementando con las sucesivas ampliaciones de Estados, a partir de 1975
se comenzd a operar con los Fondos FEDER para la cohesién regional, un
antecedente de la politica territorial. Poco después, en 1983, tras la Conferencia
Europea de Ministros Responsables de la Ordenacidn del Territorio (CEMAT), se
acuerda la Carta Europea de Ordenacion del Territorio®, en la que se sentaran las
bases para lo que posteriormente sera el reto para conseguir un desarrollo
territorial equilibrado en todo el conjunto de la UE, en las que poco a poco iran
cobrando un papel mas destacado las ciudades en el desarrollo socioeconémico
regional y en la ordenacién del territorio.

En periodos posteriores se ha seguido profundizando en el papel dinamizador y
reticular de las ciudades sin olvidar su relacién de cooperacion con el medio rural
y que podemos encontrar en diferentes documentos:

Conferencia de Postdam (1999)8
Informe, “Hacia una politica urbana de la UE” (COM(97)197 final)®
Conferencia de Luxemburgo (2005)2¢

Leipzig (2007) Agenda Territorial de la UE. Hacia una Europa mas
competitiva y sostenible de regiones diversas.®’
Conferencia de Godéll (Hungria 2011) “Agenda Territorial de la Unién

8 Consejo de Europa. Carta Europea de Ordenacién del Territorio. Consejo de Europa, Torremolinos
1983.

84 Comisién Europea. Estrategia Territorial Europea. Hacia un desarrollo equilibrado. Oficina de
Publicaciones Oficiales de las Comunidades Europeas, Ed. Luxemburgo, 1999.

85 Comisién de las Comunidades Europeas. Hacia una politica urbana para la Unién Europea. Bruselas,
COM(97) 197 final, 1997.

8 Luxembourg Presidency. The Territorial State and Perspectives of the European Union. Towards a
Stronger European Territorial Cohesion in the Light of the Lisbon and Gothenburg Ambitions.
Document discussed by Ministers at their Informal Ministerial Meeting, Ed. Luxembourg, European
Union: 2005.

87 Carta de Leipzig. Agenda Territorial de la Unién Europea 2020. Hacia una Europa inclusiva,
inteligente y sostenible de regiones diversas. Comisién Europea: Leipzig, 2007.
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Europea 2020: Hacia una Europa integradora, inteligente y sostenible de
regiones diversas”.%

e Dictamen del Comité Europeo de las Regiones (2015) sobre “La mejora de la
aplicacién de la Agenda Territorial de la Unién Europea 2020 (2015/C 195/05).8°

¢ Informe de la Comisién Europea (2017), “Estrategias urbanas y regionales
integradas: ;como los Fondos EIE estan aportando valor ahadido en 2014-
20207?"%°

e Dictamen del Comité de la Regiones (127° Pleno, 2018) sobre “Las
inversiones territoriales integradas (ITl): un desafio para la politica de
cohesidon de la UE después de 2020”.%1

En nuestra comunidad, no ha existido una politica en la linea de lo que
recomienda la UE. En fecha reciente, la Ley 11/2018, de 21 de diciembre, de
“Ordenacion Territorial y Urbanistica Sostenible de Extremadura” (BOE, n° 35, de
9 de febrero de 2019)?2 se indica que “Encontrar el equilibrio entre lo rural y lo
urbano ha sido el centro de las politicas para la Junta de Extremadura desde su
constituciéon”. Sin duda, se ha realizado un esfuerzo importante en la
descentralizacidon de equipamientos y servicios a las principales ciudades, aunque
quedan todavia extensas areas periféricas, muy aisladas e inaccesibles, sin
cabeceras comarcales en algunos casos y, en otros, con cabeceras de escaso
desarrollo en entornos atrasados y con una dinamica demogréfica regresiva. En
todo caso, como en el resto de Espafia, falta una decidida politica de desarrollo
integral urbano-rural, que en Extremadura se pretende articular en la Estrategia
Territorial para el Reto Demogréfico y el Equilibrio Territorial, ya planteada en el
Informe del CES: Reto Demogréfico y Equilibrio Territorial en Extremadura.?

88 Godollo, C.d. Agenda Territorial de la Unién Europea 2020: Hacia una Europa integradora,
inteligente y sostenible de regiones diversas. Territorial, R.m.i.d..m.r.d.o.d.t.y.d., Ed. European Union:
Gédollo (Hungria), 2011.

8 Comité Europeo de las Regiones. La mejora de la aplicacién de la Agenda Territorial de la Unién
Europea 2020. Diario Oficial de la Unidén Europea (2015/C 195/05): Bruselas, 2015.

90 Comité Europeo de las Regiones. Las inversiones territoriales integradas: un desafio para la politica de
cohesién de la UE después de 2020. Diario Oficial de la Unién Europea ((2018/C 176/10)): Bruselas, 2018.
91 Comité Europeo de las Regiones. Las inversiones territoriales integradas (ITl): un desafio para la politica
de cohesién de la UE después de 2020. Diario Oficial de la Unién Europea (2018/C 176/10): Bruselas,
2018.

92 Comunidad Auténoma de Extremadura. Ley 11/2018, de 21 de diciembre, de "Ordenacién
Territorial y Urbanistica Sostenible de Extremadura” In BOE, n°® 35, de 9 de febrero de 2019, Boletin
Oficial del Estado: Madrid, Espafia, 2019.

93 Consejo Econémico y Social de Extremadura. Reto Demogréfico y Equilibrio Territorial en
Extremadura; Junta de Extremadura: Mérida, 2019.
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3.2 El sistema urbano en Extremadura: estructura y rango urbano

El territorio se presenta como una sintesis histérica de las mdultiples actuaciones
territoriales, a veces contrapuestas, que se han ido solapando y superponiendo
en el tiempo. De ahi su complejidad actual, las dificultades para desentrafiar su
estructura y las claves idéneas para su interpretacion.

En cualquier caso, existe una organizacion territorial y un poblamiento que no se
ajustan a la situacidn actual. En este sentido, se podria concluir que el abandono
de los ambitos rurales, especialmente de los nicleos mas pequefos, es una
adaptacién espontédnea a las profundas transformaciones socioeconémicas y
tecnoldgicas que se han producido a lo largo de los siglos, sobre todo en las
Gltimas décadas, y una légica respuesta de la poblacién ante las exigencias
actuales de calidad de vida y bienestar social, que han llevado a la poblacion rural
a concentrarse en los nlcleos urbanos y en algunas cabeceras comarcales. Pero, a
pesar de ello, los nlcleos rurales extremefios han conseguido una cierta
estabilizacién desde hace tres décadas, en gran medida por el efecto de una red
urbana policéntrica, bien distribuida por la mayor parte de su territorio.

En una regién tradicionalmente agraria, la poblacién ha tendido a concentrarse
progresivamente en las zonas agrarias mas productivas, hecho que se acentué a raiz
de su puesta en regadio por parte del Instituto Nacional de Colonizacion en los afos
cincuenta y sesenta del siglo pasado, y de la posterior concentracion en estas mismas
areas de las inversiones productivas, de los equipamientos y servicios, del empleo y
de las rentas en definitiva. Son los ejes de Coria-Plasencia-Navalmoral, al norte de
Céceres (regadios del Arrago-Alagén-Ambroz y Tiétar-Campo Arafiuelo), y el eje de
las Vegas del Guadiana-Tierra de Barros, con Badajoz-Montijo-Mérida-Don Benito-
Villanueva de la Serena, en las Vegas, y Almendralejo-Villafranca-Zafra en Tierra de
Barros. Es asi que, en el Sistema de Ciudades de Extremadura (1999), se indica que “la
organizacion y disposicion de los elementos constituyentes del sistema urbano estan
totalmente relacionados con la organizacion espacial de la base productiva agraria”.

Habria que hacer referencia, igualmente, al papel que ha jugado el sistema de
transportes, especialmente la Autovia de la Plata (A-66, Sevilla-Gijon) y la Autovia
del Suroeste (A-5, Madrid-Lisboa), por su importancia en las comunicaciones, en
la generacion de actividades y de empleo y en la estructuracién del territorio
regional. En estas dos autovias se localizan todas las ciudades de la red basica y
secundaria de la region, a excepcién de Coria y de Don Benito- Villanueva de la
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Serena, conectadas a las mismas, no obstante, a través de otras dos autovias
regionales (la EX-A1y la EX-A2).

En estas areas mas desarrolladas se concentran las mayores densidades de
poblacién, similares a las medias nacionales (entre los 70 y los 100 habitantes por
km?), con una estructura de la poblacién mas joven y con un mayor dinamismo
demografico.

Pero, por el contrario, segin se puede constatar en el capitulo del transporte,
existen zonas periféricas bastante aisladas e inaccesibles, tanto por la distancia
hasta las principales ciudades como por las deficiencias en el sistema de
transportes, con densidades de poblacién inferiores incluso a los 10 habitantes por
km2. Son las &reas mas atrasadas, con menor desarrollo socioeconémico y con un
comportamiento demografico mas regresivo, lo que viene a demostrar que,
efectivamente, existe una clara correlacion entre la distancia hasta las ciudades mas
préximas, la accesibilidad urbana y el desarrollo socioeconémico, segin constata la
Comisién Europea en la ETE (1999)%. Son éreas en las que persiste una economia
agraria con factores adversos como los derivados del relieve, zonas montafiosas
del Sistema Central (norte), Villuercas-Siberia (este) y Sierra Morena (sur) o zonas
de “riberos” por el profundo encajamiento del Tajo y toda su densa red fluvial
subsidiaria; en otros casos, se trata de factores histdricos, como la frontera
hispano-portuguesa (oeste), que ha actuado como una barrera infranqueable y
rigida, que ha repelido las infraestructuras y las inversiones a uno y otro lado.

3.2.1 La estructura urbana

En este subepigrafe se pretende deducir la caracterizaciéon de la estructura
urbana en la regién y la determinacion del rango y tamafo de los distintos
nucleos urbanos, lo que ha de permitir la seleccion de las principales ciudades.

Frecuentemente, se recurre al volumen de poblacién para establecer el rango y la
jerarquia urbana, normalmente con los tramos establecidos por el INE o la UE. Sin
embargo, aunque el tamafio poblacional es una variable importante en la
caracterizacion urbana, no puede ser exclusiva o definitiva, debido a la diversidad
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de las estructuras territoriales del poblamiento espanol, como indica Precedo
(1988)% al expresar que “... un asentamiento gallego de mil habitantes puede
desempenfar la misma funcién organizadora que un pueblo andaluz superior a los
10.000 habitantes”.

Otros autores han recurrido a la cuota de mercado, junto a la poblacién; otros
han utilizado el comercio, como actividad mas caracteristica, los servicios
administrativos, las concesiones de transportes publicos, etc., pero en el Informe
sobre las Grandes Ciudades en Espafna (2001), se recomienda la utilizacién de
diversos criterios junto al de la poblacion.

En el caso de Extremadura, Arenal-Clave??, en el Sistema de Ciudades de
Extremadura (2001) clasifica inicialmente los asentamientos urbanos en funcién de
su poblaciéon, pero también en relaciéon con un indice sintético de funcionalidad,
que viene determinado por los servicios publicos, los servicios privados y la
distribucidon comercial mayorista.

Debido a la diversidad del poblamiento en Espaha y a la complejidad para la
definicion del rango y de la estructura urbana, no hay unanimidad de criterios
entre los investigadores. Por ello, nos proponemos descubrir la estructura a
través de las interrelaciones causales entre las variables que definen al sistema
urbano y cuantificar el grado de definicién de cada una de esas variables, para lo
que consideramos imprescindible la aplicacién de un analisis multivariante a una
base de datos elaborada expresamente para este informe, cuyos resultados
pueden consultarse en el documento anexo que acompana a ese trabajo.

A continuacién, se reflejan los resultados en el mapa de la pagina siguiente, en el
que aparecen las ciudades de la red basica y de segundo orden, que son las que
conforman la estructura territorial en Extremadura. Las de tercer orden también
podrian desarrollar un importante papel en algunas de las dreas mas periféricas.
Son pequenas ciudades, entre los 5.000 y los 10.000 habitantes, cabeceras
tradicionales, que progresivamente han ido perdiendo sus funciones urbanas por
encontrarse en las dreas mas aisladas y atrasadas, con menor poblacién, y por la
mejora de las infraes