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DE UNA NUEVA

I LA NECESIDAD
PLANIFICACION






La conveniencia de plantear un nuevo marco de la planificaciéon estratégica de las infraestructuras
de transporte y la vivienda en Espafia deriva de varias circunstancias concurrentes.

En primer lugar, la evolucién de las condiciones macro de la economia espafiola en los ultimos
afos exige un andlisis detallado sobre las iniciativas que deberdn ser abordadas en un futuro
proximo, considerando en particular la optimizacién de su impacto y efectos sobre el desarrollo,
la competitividad y la cohesién. Por otra parte, la inclusion de las materias de vivienda dentro de
las competencias del Ministerio de Fomento, constituye la oportunidad para concentrar en un solo
instrumento de planificaciéon el conjunto de politicas relativas a los principales capitulos de inver-
sién en capital fijo, tanto publica como privada.

Asi, una nueva planificacién brinda la oportunidad para postular nuevos objetivos, consistentes
con la coyuntura socio-econdémica y su evolucién, asi como para asegurar que la toma de decisién
en materia de politica de transporte y vivienda se ponga al servicio de los mismos. En este sentido,
el actual contexto econdmico esta caracterizado por un proceso de consolidacién presupuesta-
ria que modulara las politicas correspondientes. Ademas, las iniciativas deberan contribuir, como
prioridad basica, a superar el adverso contexto econémico actual.

En este orden de cosas, el PITVI —Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024— su-
pera el tradicional enfoque de la planificacién con un nuevo rumbo. En primer lugar, la planifica-
cién se centra en dar respuesta a las necesidades efectivas de movilidad y de acceso a la vivienda
de la sociedad esparfiola. Asi, usuario y cliente se situian en el centro de las iniciativas, las cuales
deberan proporcionar calidad y sequridad desde la eficiencia. Otro atributo del PITVI es la articu-
lacién de objetivos y actuaciones a medio y a largo plazo. Asi, se complementan iniciativas que en
el corto y medio plazo han de contribuir a la reactivacién econémica, como es la liberalizaciéon de
mercados, con estrategias conducentes al refuerzo de la competitividad y sostenibilidad econémi-
ca, social y ambiental en el largo plazo.

El PITVI proporciona la visién estratégica en el horizonte 2024, en sintonia con la linea europea
trazada en la nueva definicién de la Red Transeuropea de Transporte. De esta manera, ambos ins-
trumentos, de alcance y horizontes temporales distintos, son coherentes y se refuerzan mutua-
mente.

Se presenta a continuacién la consolidacion del documento de concertacién obtenido tras el pro-
ceso de participacion publica e institucional de la propuesta inicial del PITVIy su Informe de Sos-
tenibilidad Ambiental. Esta concertacién ha dado lugar a un documento final de Plan integrado
que proporciona un marco estratégico solido para la planificacién de las infraestructuras, el trans-
porte y la vivienda en Espafa.

La necesidad de una nueva planificacién I-1
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1. EVOLUCION Y DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

El objetivo del diagndstico del Sistema de transporte es el de caracterizar los elementos mas sig-
nificativos del Sistema actual de transporte espariol asi como elaborar una prospectiva de su evo-
lucion.

Este analisis aborda la dotacion de infraestructuras y servicios, asi como la demanda tanto para
viajeros como mercancias, los modelos de gestion y su marco regulatorio, la estructura de los sec-
tores econémicos y de negocio y los efectos e impactos ambientales y territoriales del transporte,
lo que permite sentar las bases de la politica de infraestructuras y transporte para 1os proximos
afos.

1.1. La planificacion de transportes en el marco actual

El alcance de la planificacién estratégica de las infraestructuras del transporte en Espafia ha sido
objeto de una evolucién sustancial a lo largo de los ultimos afios. Asi, los objetivos basicos de ini-
ciativas anteriores en esta materia se centraron principalmente en la superacién del déficit acu-
mulado en la dotacion de infraestructuras, con el fin de cerrar el diferencial existente en relacién
con otros paises europeos de referencia.

Desde los afios 80, las infraestructuras de transporte espafnolas han sido objeto de una recapi-
talizacion sustancial mediante inversiones cuantiosas y continuadas. Sin embargo, a pesar de
disponer hoy de un amplio Sistema de transporte, su planificacion, en los ultimos afios, no ha sido
acorde a las necesidades reales de movilidad de la sociedad, lo que ha conllevado situaciones de
exceso de capacidad e infraestructuras infrautilizadas al tiempo que surgian carencias y desequi-
librios territoriales en dotacién de infraestructuras y servicios.

Asilas cosas, la necesidad de una planificacién estratégica en el momento actual tiene un enfoque
sustancialmente diferente, en el cual 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.

Finalmente, la planificacion estratégica no puede hacer abstraccién de las circunstancias econo-
micas actuales, no sélo en la restriccién que supone la reduccién de fondos publicos, sino también
por la dificultad de acceso al crédito del sector privado. Asi, mientras que las inversiones en in-
fraestructuras pueden tener una fuerte componente de estimulacién de la actividad econémica en
el corto plazo, las posibilidades a este respecto en Espafia estan limitadas como consecuencia de
la politica macroeconémica, en proceso de consolidacién fiscal a corto y medio plazo.

Plan de Infraestructuras y Transporte Im-1



Evolucion y diagnéstico del Sistema de transporte

Por ello, es necesario considerar otras actuaciones en la planificacion, ademas de las inversoras,
de cara a articular una herramienta de respuesta a la crisis. Ello apunta, en particular, a los efectos
microeconomicos de la regulacién y la politica normativa de transportes sobre la estimulacion
del mercado y la actividad econémica, asi como los efectos sobre la competitividad a largo plazo.

1.2. lademanda de servicios de transporte y previsiones de evolucion

La demanda de transporte, tanto de viajeros como de mercancias se describe analizando los da-
tos mas recientes! de los traficos registrados y su evolucién desde el afio 2000, para obtener una
visiéon de la tendencia de la misma y las repercusiones que la coyuntura econémica ha implicado
sobre ella.

Como andlisis global de la demanda interior de transporte, se resumen a continuacioén las princi-
pales cifras de los traficos interurbanos de viajeros, su reparto modal y los flujos mas significativos:

FRINCIPALES CIFRAS DEL TRAFICO INTERIOR INTERURBANO DE VIAJEROS
Afio 2013]

405.730 millones de viajeros-km

Descenso desde 2007. Mayor descenso registrado entre 2009 y 2010
(-3,6%)

Tendencia observada

Distribucion modal Predominio de la carretera, con un 91,27% de los viajeros-km

2,35% 0,39%

5,99% \

91,27%

m Carretera m Ferrocarril m Aéreo m Maritimo

1. Si bien los datos que inicialmente sirvieron para elaborar el documento propuesta del PITVI se referian principalmente al
afio 2012, en el documento final los datos de demanda han sido actualizados tras la finalizacién del periodo de presentaciéon
institucional y participacién publica al ultimo afio completo disponible (2013).
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Los flujos de mayor intensidad son los flujos radiales con Madrid —con
volumenes maximos en las relaciones de Madrid con Catalufia y Levante,
pero siendo significativos otros flujos, especialmente con Andalucia

y las islas—, los flujos del corredor Mediterraneo —con predominio en

las relaciones entre Alicante y Valencia con Barcelona (y Baleares-
Barcelona)—, €l eje del Ebro y el tramo maés oriental de la cornisa
Cantabrica (Asturias-Cantabria-Pais Vasco).

Principales flujos:
Relaciones de > 175km

MAR CANTABRICO
e FLUIOS DE VIAJES ENTRE PROVINCIAS TODOS LOS MODOS

(Distancia >175km y mas de 500.000 viajes/aito)

o
«
0}

E BT R ERR A 8 Destacan especialmente las relaciones de Madrid y Barcelona con su entorno
y el corredor mediterraneo de Castellén hasta Murcia. En un segundo nivel

figuran las conexiones internas mas importantes de Andalucia, Galicia, y Pais
Vasco, a las que hay que afiadir sus conexiones con Navarra y Cantabria, la de

Asturias con Ledn y la de Zaragoza con Huesca.

MAR CANTABRICO
P PRINCIPALES FLUJOS INTERPROVINCIALES.
(Distancia <175km)

FRANCI

Fuente: Ministerio de Fomento.
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En definitiva, el Sistema de transporte de viajeros se caracteriza por un claro predominio de la
carretera, no habiéndose producido ninguna evolucién en este reparto durante los ultimos afos, a
excepcion del repunte positivo del ferrocarril en aquellos corredores en los que fueron establecidas
nuevas lineas de alta velocidad.

En cuanto al transporte de mercancias, los datos mas significativos del trafico por el interior del
pais son los siguientes:

PRINCIPALES CIFRAS DEL TRAFICO INTERIOR DE MERCANCIAS
[Afio 2013]

281.322 millones de toneladas-km (Mt-km)

Descenso pronunciado desde 2007. Mayor descenso registrado entre 2008
y 2009 (-12,3%), suavizando el descenso a -3,7% entre 2009 y 2010.

Tendencia observada

Distribucion modal Predominio de la carretera, con un 84,41% de las toneladas-km

0,01%

12,95% e

-\
2,63%

84,41%

m Carretera = Ferrocarril = Aéreo m Maritimo

-4 Plan de Infraestructuras y Transporte



Principales flujos:

Carretera

La mayoria de relaciones son de corta distancia, a excepcién de Valencia
— Barcelona (ambos sentidos), Barcelona — Madrid (ambos sentidos),
Madrid — Valencia y Madrid — Sevilla. Cabe resaltar la acumulacién

de focos de expedicién / atraccién con volumenes significativos en

la fachada Mediterranea configurando un corredor de transporte de
mercancias por carretera entre Murcia y Catalufia, pasando por la
Comunidad Valenciana.

FLUJOS INTERPROVINCIALES DE
MERCANCIAS POR CARRETERA

MAR CANTABRICO

. ANDORRA
A

=P TRAFICO > 2:500.000 Tn.
p TRAFCOENTRE

1.500.000Tn Y 2500.000 Tn

Los flujos ferroviarios principales se focalizan en el cuadrante noreste
de la peninsula. Se identifican flujos de alta importancia en volumen de
mercancias en todos los rangos de distancia.

FLUJOS DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS.
MAR CANTABRICO POR FERROCARRIL

TRAFICOS NACIONALES TOTALES:
0% 'VAGON CONVENCIONAL + INTERMODAL

= TRAFICO > 250.000 Tn.
p TRAFCOENTRE

150,000 0 ¥250.000Tn

Fuente: Ministerio de Fomento.
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Los flujos de transporte de mercancias se encuentran ligados a las caracteristicas de los sistemas
productivos territoriales y a los correspondientes mercados de materias primas y productos ela-
borados, por lo que la distribucion geografica de los principales flujos es mucho menos radial que
para el caso de los viajeros, y en algunos casos, especialmente en el transporte ferroviario, estan
ligados a relaciones comerciales puntuales.

Los apartados siguientes analizan la demanda registrada en el transporte de viajeros y en el de
mercancias, asi como una evolucion previsible de estos traficos durante el horizonte del Plan.

1.2.1. Viajeros

En el trafico de viajeros por carretera, en el afio 2013 se totalizaron 370.310 millones de viajeros-km,
de los que el 51,7% fue registrado en la Red de Carreteras del Estado (RCE).

TRANSPORTE DE VIAJEROS EN EL CONJUNTO DE LA RED DE CARRETERAS
[Millones de viajeros-km]
420.000 -
410.000 -
400.000 -
390.000 -
380.000 -
370.000 -
360.000 -
350.000 -
340.000 -

330.000 -

320.000 T T T T T T T T T T T T T )
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fuente: Anuario estadistico. Ministerio de Fomento.

Las cifras de trafico de viajeros desde el afio 2000 al 2013 muestran un aumento acumulado del
mismo de aproximadamente el 12%, siendo muy irregular el crecimiento anual. Destaca el des-
censo producido desde el afio 2009 donde se alcanzo el maximo en viajeros-km. De estas cifras
conviene resaltar los desplazamientos que se producen en autobus interurbano, que cubren el 55%
de los movimientos (en términos de viajeros-km) que se realizan en transporte colectivo, dando
servicio a mas de 1.100 millones de viajeros al afio (de los cuales un 60% son atendidos por los ser-
vicios regulares generales sujetos al régimen de concesién administrativa).

En la actualidad, en el marco del transporte de viajeros por ferrocarril, hasta que se proceda a la
inminente liberalizaciéon del transporte nacional de viajeros, es RENFE-Viajeros la Uinica presta-
dora de servicios de larga distancia; mientras que en distancias medias (regionales) y cercanias
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también prestan servicio algunos ferrocarriles autonémicos. La entidad publica empresarial FEVE
(Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha) se extingui¢ el 31 de diciembre de 2012, pasando sus ser-
vicios de transporte regional y de cercanias a ser operados por Renfe Viajeros.

En los servicios comerciales de Alta Velocidad y Larga Distancia se transportaron en 2013 un total
de 25,6 millones de viajeros. En el transporte de Media Distancia Convencional viajaron en al afo
2013 24,3 millones de personas, incluyendo los servicios en la red de ancho métrico. Por ultimo,
los servicios de media distancia prestados en la red de alta velocidad transportaron 6,5 millones
de viajeros.

EVOLUCION DEL TRAFICO DE VIAJEROS POR FERROCARRIL

[Millones de viajeros]

35 -
30 -

- c— ——— \/\

20 -

15 -

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
AVE y Larga Distancia e====Media Distancia Convencional ====Media Distancia Alta Velocidad

Fuente: RENFE.

La ruta origen-destino de larga distancia que mas viajeros ha registrado en el afio 2013 ha sido la
de Madrid a Barcelona, con 3.117 miles de viajeros (en ambos sentidos), sequida de la ruta Madrid
a Sevilla con 2.791 mil viajeros, la de Madrid a Malaga con 1.939 mil y la de Madrid a Valencia con
1.885 mil viajeros. Se trata de tres corredores con linea de alta velocidad en explotacién.

Las rutas origen-destino de media distancia con mayor flujo de viajeros registrados en el ano 2013
(en ambos sentidos y solo en trenes de media distancia) son: Madrid-Segovia-Valladolid con 1.603
mil viajeros; Madrid a Toledo con 1.327 mil viajeros; Madrid-Puertollano con 1.121 mil viajeros; y la
linea Sevilla-Cérdoba-Malaga, con 834 mil viajeros. Al igual que en larga distancia, estas relaciones
estan incluidas en corredores con lineas de alta velocidad en servicio.

En cuanto al trafico aéreo, la demanda de pasajeros en los aeropuertos espafioles en los ultimos
afios alcanzo su maximo en 2007 (210,50 millones de pasajeros), momento a partir del cual el efecto
de la evolucién de los precios del petréleo, asi como la crisis econdémica, han provocado un retro-
ceso de los traficos. En 2013, se registraron 186,4 millones de pasajeros en el conjunto de la red de
AENA S A, similar a la registrada en 2009. Ademads, se pone de manifiesto el efecto que sobre la
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demanda aérea ha tenido el trasvase modal derivado de la puesta en servicio de las nuevas lineas
del AVE. El transporte de viajeros por ferrocarril en la relaciéon Madrid-Barcelona ha ido ganando
cuota en el reparto modal hasta superar el 60%. Este “trasvase” de viajeros del avion al ferrocarril
es mas acusado en relaciones de menor distancia y de mayor tiempo desde su puesta en servicio.
Este es el caso de la relacién Madrid-Malaga, donde la cuota de viajeros en tren se ha duplicado
desde su puesta en servicio en diciembre de 2007, pasando de un 35% hasta casi un 70% de cuota
de mercado del ferrocarril en la actualidad.

EVOLUCION DEL TRAFICO DE LOS PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS ESPANOLES

[Millones de pasajeros]
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M Resto red AENA (Mpax) M Pasajeros Barcelona (Mpax) Pasajeros Madrid Barajas (Mpax)

Fuente: AENA S A.

EVOLUCION DEL TRAFICO INTERNACIONAL Y DOMESTICO DE PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS
ESPANOLES [wmillones de pasajeros]

140 -
120 -
100 -
Y —/\
60 -

40 -

0 T T T T T T T T T T T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
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Fuente: AENA S A.
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Desagregando las cifras de trafico segun su tipo, se observa como la evolucion de los traficos do-
meésticos e internacionales ha sido distinta desde el afio 2007. Los traficos internacionales sufrie-
ron un periodo mas corto de descenso y han vuelto a subir colocandose por encima de los niveles
de 2007.

Cabe destacar que de las mas de700 compaiiias aéreas que operaron en Espafa en el ano 2013, 51
tenian licencia espafiola. La competitividad de las compafiias espafiolas, entendida como la cuota
de mercado nacional, estd descendiendo. Concretamente, entre los anos 2000 y 2007 esa cuota os-
cilé entre el 42 y el 44%; desde entonces se ha ido reduciendo hasta situarse en un 30,7% en 2013. En
cifras absolutas, eso significa que entre los afios 2007 y 2013 las compafias espafiolas han perdido
25,8 millones de pasajeros, pasando de 72,4 a 46,6, frente a los 19 millones de pasajeros que han
ganado las compafias extranjeras.

Por otra parte, una comparacion de la evolucién del numero de pasajeros en los aeropuertos de
AENA S.A. con la cifra de pasajeros regulares en todo el mundo pone en evidencia que los efectos
de la crisis econémica sobre la demanda de transporte aéreo han sido mas acusados en Espafia.

EVOLUCION INDEXADA PASAJEROS AEROPORTUARIOS RED DE AENA S.A. Y PASAJEROS AEREOS
REGULARES MUNDIALES

200,00% -
180,00% -
160,00% -
140,00% -
120,00% -

100,00% -

80,00% T T T T T T T T T T T T T 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

= Pasajeros red AENA = Pasajeros regulares mundiales

Fuente: AENA S.A. y OACL

Con respecto a la tipologia de las aerolineas que operan en los aeropuertos espanoles, la circuns-
tancia mas destacable de la evolucién a lo largo de los ultimos 10 afios es el espectacular creci-
miento de las aerolineas conocidas como de Bajo Coste. Asi, desde una participacién meramente
testimonial en el trafico total en el afilo 2000, han pasado a suponer cerca del 57% en el afno 2013,
habiendo desplazado casi por completo a las companias charter, y reducido notablemente la cuota
de mercado de las aerolineas de red.

La circunstancia anterior tiene implicaciones importantes de cara a la planificacién y la gestion
aeroportuarias. Asi, y ademas de que el modelo de negocio de las compafiias de bajo coste es mas
proclive a la utilizacion de infraestructuras aeroportuarias simples y baratas, la connotacién mas
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importante es la elevada volatilidad operativa, 1o cual supone que las aerolineas de bajo coste pue-
den realizar importantes reajustes de los mercados en los que operan en funcién de la evolucién
de la coyuntura, la competencia, u otras consideraciones tacticas. Por ello, la inherente contradic-
cién entre los marcos temporales de los modelos de negocio prevalentes de aeropuertos y aeroli-
neas (largo plazo frente a corto plazo) se ve agudizada en el caso de las compafiias de bajo coste.

NUMERO DE OPERACIONES EN LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS ESPANOLES
[Afio 2013]

Adolfo Suarez Madrid-Barajas 333.056 -10,75%
Barcelona-El Prat 276.497 -4,66%
Palma de Mallorca 170.140 -2,20%
Malaga-Costa del Sol 102.362 0,20%
Gran Canaria 95.485 -4,89%
Alicante-Elche 68.305 9,34%
Tenerife Sur 55.987 -0,40%
Ibiza 56.304 -2,48%
Valencia 57.161 -4,46%
Tenerife norte 49,289 -11,65%
Resto 526.362 -11,25%

Fuente: Direccién General de Aviaciéon Civil.
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TRAFICO COMERCIAL EN LOS AEROPUERTOS DE MAYOR TRAFICO DOMESTICO

[Pasajeros. Aiio 2013]

Trafico comercial

Aeropuerto domeéstico 2013
Adolfo Suarez-Madrid Barajas 11.952.232
Barcelona-El Prat 10.171.849
Palma de Mallorca 4.903.576
Gran Canaria 3.592.537
Tenerife Norte 3.455.818
Bilbao 2.301.316
Sevilla 2.255.869
Ibiza 2.191.694
Malaga-Costa del Sol 1.935.629
Santiago 1.706.782.
Lanzarote 1.541.179
Valencia 1.428.543
Menorca 1.212.650
Alicante-Elche 1.089.038
Resto 7.655.950
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Trafico comercial
Internacional 2013

27.709.246
25.003.077
17.852.086
5.972.180
55.529
1.482.734
1.418.010
3.612.921
10.940.285
360.306
3.711.614
3.162.086
1.341.189
8.5633.858

17.987.893

129.043.014
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TRAFICO COMERCIAL DE PASAJEROS (DOMESTICO E INTERNACIONAL) EN LA RED DE AEROPUERTOS
DE AENA S.A. [aiio 2013]

AEROPUERTOS. TRAFICOS COMERCIALES
(DOMESTICOS E INTERNACIONALES)
ANO 2013 (PASAJEROS)

A MAR CANTABRICO

S W

ESCALA DATOS

(16.000.000)
D DOMESTICO
. INTERNACIONAL

Fuente: AENA S A.

En la evolucién de la demanda de pasajeros en los principales aeropuertos espanoles, se aprecia
una variacién desigual con respecto al ano 2012. Por otro lado, si analizamos el trafico de pasajeros
por tipo de ruta, se aprecia un ligero descenso en los traficos domésticos, al contrario que en las
rutas internacionales.

La relativa importancia del trafico maritimo de pasajeros en los puertos espafoles es consecuen-
cia del posicionamiento geografico de Espana y del Sistema portuario espafiol de interés general,
que presenta distintas fachadas maritimas en regiones de gran interés turistico y cultural y se
localiza también en una serie de archipiélagos y territorios extra-peninsulares propicios para los
servicios maritimos de cruceros y de linea regular.

De acuerdo con las cifras de Puertos del Estado, en el afio 2013, en los puertos esparfioles se movie-
ron 28,7 millones de pasajeros (Mpax), lo que representé un ligero crecimiento con respecto al afio
2012.
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EVOLUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN LOS PUERTOS DE INTERES GENERAL

[Millones de pasajeros]
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Fuente: Puertos del Estado.

Los servicios de transporte maritimo comerciales pueden clasificarse en servicios regulares y de
crucero.

Entre los servicios regulares internacionales se incluyen los que unen la fachada cantabrica espa-
fiola con paises del area atlantica europea o los de la fachada levantina con la italiana y que atien-
den fundamentalmente una movilidad no obligada por motivo ocio. Incluyen también los servicios
internacionales que cubren enlaces estratégicos de distancias cortas o medias como las lineas que
unen puertos espanoles con puertos del Magreb y que atienden el paso del Estrecho, movilidad con
una fuerte estacionalidad con especial concentracién en verano.

Entre los servicios regulares nacionales se encuentran los que cubren distancias medias como las
lineas que unen puertos peninsulares con los puertos de Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla; y los
servicios que cubren distancias cortas entre puertos de una misma ria, bahia, isla o archipiélago.
En éstos ultimos el perfil del pasajero encaja en una movilidad mayoritariamente obligada por
motivo trabajo o negocios al unir areas que guardan una fuerte dependencia econémica entre si
(tales como los movimientos entre islas capitalinas y no capitalinas en los archipiélagos) o los que
se insertan en un area metropolitana (ejemplo: linea Vigo-Cangas/Moafia).

Por otra parte, el segmento de los cruceros esta en pleno auge en todas las regiones de interés tu-
ristico, de ocio o cultural del mundo, aunque especialmente en el Mediterraneo, que se ha posicio-
nado en segundo lugar a nivel mundial tras el Caribe. Durante el afio 2013, 7,7 millones de pasajeros
de crucero utilizaron los puertos espafioles. Se trata de un trafico de importancia creciente con una
influencia notable en la relacién entre el puerto y su entorno urbano.

El transporte de viajeros en el ambito urbano y metropolitano, por la particular idiosincrasia de las
ciudades como nodos econémicos y de transporte, presenta una problematica singular.

Por un lado, las aéreas metropolitanas espafiolas son muy diferentes en términos de tamafio, es-
tructura y densidad, donde sdlo las areas de Madrid y Barcelona aglutinan el 24% de la poblacién
espafiola. Estas grandes diferencias generan una demanda de transporte con necesidades espe-
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cificas en cada ciudad y en cada area metropolitana, que es satisfecha con una oferta de servicios
adaptada, teniendo en cuenta, ademas, la orografia y las pautas de ocupacién del territorio.

Ademas, en las ultimas décadas se pone de manifiesto una clara tendencia hacia la concentraciéon
de la poblacién espanola en las principales areas metropolitanas y de dispersion de la poblacion
hacia las coronas metropolitanas. Atender las necesidades de transporte de una poblacién dis-
persa, o tener que abarcar grandes superficies, complican la eficiencia y aumentan el coste de los

servicios de transporte publico.

Estas circunstancias han derivado en necesidades especificas en términos de movilidad para cada
area metropolitana y tienen un efecto significativo en la eleccién modal. En general, existe una
mayor tendencia al uso del vehiculo privado, aunque el crecimiento de la demanda de viajeros de
transporte publico urbano y metropolitano ha sido muy importante en los ultimos 20 afios.

En Cercanias, la evolucién de los traficos ha fluctuado entre los afios 2000 y 2013, habiéndose pro-
ducido un ligero descenso de viajeros en el periodo (-1,8%). A la disminucién observada entre 2000
y 2010 le sucede un ligero repunte del 4% en 2011, que se ha moderado. En el total de nucleos?, el
numero de viajeros registrados en el afio 2013 alcanzd los 518,4 millones de viajeros. El reparto por

nucleos se presenta en el grafico a continuacion.

VIAJEROS ANUALES EN LOS NUCLEOS DE CERCANIAS

[Afio 2013]

CERCANIAS. VIAJEROS

MAR CANTABRICO ARNO 2013
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Fuente: RENFE Viajeros.

2. Este dato corresponde a Cercanias de Renfe, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, Ferrocarriles del Pais Vasco y

Servicios de Mallorca y Tren de Soller.
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El transporte publico urbano de viajeros se aproximo a los 2.800 millones de viajeros en 2013. Se
ha producido sin embargo un descenso generalizado de la movilidad en todas las ciudades desde
2007, fecha en la que se alcanz6 el maximo de mas de 3.000 millones de viajeros, suponiendo de
media una reduccién de un 6,6%.

Por otro lado, como se puede observar en los graficos siguientes, el transporte publico en Espafia,
junto con los viajes a pie y en bicicleta, ha alcanzado cuotas de mas del 65% de los viajes en zonas
metropolitanas como Madrid o Barcelona. En Barcelona, este porcentaje se eleva hasta el 85% de
los viajes realizados en el ambito urbano.

VIAJES REALIZADOS EN EL AMBITO METROPOLITANO

100 T — 14 1,1 0;5 1 el — ;3
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Fuente: Ultimo Informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2012, Ministerio de Agricultura,
Alimentacién y Medio Ambiente.
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VIAJES REALIZADOS EN EL AMBITO URBANO DE LA CIUDAD PRINCIPAL
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Fuente: Ultimo Informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2012, Ministerio de Agricultura, Alimentacion
y Medio Ambiente.

Por todo ello, no se considera que a corto plazo se vayan a producir importantes incrementos en
la demanda que justifiquen fuertes inversiones de ampliacién de infraestructuras o servicios de
transporte publico. No obstante, resultan necesarias inversiones para la mejora de las infraestruc-
turas existentes.

Por ultimo, una vez analizada la demanda de cada uno de los modos, se aborda asi mismo el trans-
porte intermodal de viajeros, que recoge las principales caracteristicas globales y complemen-
tarias del funcionamiento conjunto de la red de transporte de viajeros. Pueden identificarse tres
grandes areas de intermodalidad posible en el caso del transporte de viajeros:

+ Intermodalidad aérea (aérea-terrestre y aéreo-aéreo): en accesos en transporte colectivo a los
aeropuertos y entre los aeropuertos comerciales espafioles.

+ Intermodalidad terrestre: Principalmente entre autobus y tren, y entre distintos tipos de servi-
cios ferroviarios.

+ Intermodalidad maritimo-terrestre: en accesos a los puertos.

Hasta el momento, el desarrollo de la intermodalidad en el transporte de viajeros en Espafia man-
tiene ambitos potenciales de mejora de la intermodalidad significativos:

+ El vehiculo privado es el modo mayoritario de acceso/dispersién a los nodos de transporte pu-
blico de largo recorrido, sobre todo a los aeropuertos y a las estaciones de Alta Velocidad de
ciudades medias. Asi mismo, el uso del vehiculo privado es mayoritario en las relaciones de
menos de 250 km.
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En el ferrocarril, se detecta una carencia de oferta intermodal (coordinacién de servicios, in-
formacién integrada, venta conjunta, etc.). Sin embargo, en ciertos corredores que cuentan con
Alta Velocidad se han detectado viajes intermodales en los que los pasajeros han optado por un
viaje de varias etapas, sobre todo de tren convencional-tren AV en estaciones nodales de la red.

Los aeropuertos estan bien conectados con los transportes colectivos urbanos e interurbanos,
en particular con el autobus que esta presente en 38 aeropuertos (los cuales que suman mas
del 99% del trafico aéreo). En 2013, el ferrocarril convencional Unicamente estd presente en los
aeropuertos de Madrid, Barcelona y Malaga y el metro en los de Madrid y Valencia, aunque estos
cuatro aeropuertos aglutinan el 50% del trafico aéreo total.

Se haidentificado un importante potencial de intermodalidad avién-tren de alta velocidad, tanto
en sustitucion de etapas aéreas por el ferrocarril como en cuanto a la utilizacién del ferrocarril
como modo de acceso o dispersion. Esta intermodalidad potencial se concentra en su gran ma-
yoria en los aeropuertos de mayor trafico de la red que realizan funciones de hub, como Madrid.

Laintermodalidad maritimo terrestre de viajeros se produce en unas pocas ciudades portuarias,
donde se concentran los servicios maritimos de pasajeros entre la Peninsula y Baleares y el
Norte de Africa, y entre las islas.

1.2.2. Mercancias

El transporte de mercancias en el conjunto de la red de carreteras espaiola en el afio 2013 fue de
237.455 millones de toneladas-km (Mt-km), siendo un 62,4% del mismo realizado sobre la RCE y
con destino intermunicipal en casi un 70% del mismo. Destaca la evolucién del trafico que se ha
producido desde el afio 2007, que muestra una tendencia a la baja continuada. En el periodo entre
2008 y 2009 el descenso fue acusado, produciéndose una reduccién del 13%. Entre 2012 y 2013, el
descenso se ha suavizado a un 1,9%.
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EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN EL CONJUNTO DE LA RED DE CARRETERAS
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Fuente: Anuario estadistico, Ministerio de Fomento.

El transporte de mercancias relacionadas con la construccién es el que mas toneladas transporta-
das genera, totalizando en 2013 un 34% de las toneladas y un 10% de las t-km producidas. El grupo
de "Maquinas, vehiculos y objetos manufacturados” es el sequndo en importancia en toneladas
(18 %), pero sin embargo genera un porcentaje mayor de t-km, el 30%. Al ser el transporte de ma-
teriales de construccién un negocio con escasas operaciones de componente internacional las
t-km producidas son en volumen menor que el del transporte de maquinas, vehiculos y objetos
manufacturados.

En cuanto al ferrocarril, 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 descen-
sos ha experimentado respecto al conjunto de dichos paises en la ultima década. Esta cuota se
encuentra en el entorno del 4% de las t-km realizadas en transporte terrestre, frente a la media
europea del 17% (segun datos mas recientes®). La prestacion de servicios ferroviarios de transporte
de mercancias fue liberalizada en el aflo 2005, con entrada progresiva de nuevos operadores desde
entonces. En el marco de la Ley del Sector Ferroviario, aparte de RENFE Operadora, a finales de
2014, se habian otorgado licencias a veintidés empresas?, de las cuales trece disponen ya de certi-
ficado de seguridad.

RENFE-Operadora cuenta con una presencia dominante en el mercado del transporte ferroviario
de mercancias frente a las empresas privadas y los ferrocarriles autonémicos, abarcando cerca

3. EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2013.

4. Las empresas privadas habilitadas en la actualidad para el transporte de mercancias por ferrocarril son: Acciona Rail
Services, Alsa ferrocarril, ArcelormittalSiderail, Arramele Siglo XXI,Asturmasa Rail,Comsa Rail Transport, Continental Rail,
Eco rail, Euskotrenbideak-ffcc vascos, Ferrovial Railway, Fesur-ferrocarriles del suroeste, FGC Mobilitat, Guinovart Rail, In-
terbus-Interurbana de autobuses, La Sepulvedana, Logibérica Rail, Logitren ferroviaria, Monbus Rail, Takargo Transporte de
mercadorias, Traccién Rail, Transfesa Rail y Transitia Rail.
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del 90% en toneladas-km y del 80% en t del mercado. En la ultima década, los traficos de mercan-
cias alcanzaron un maximo histérico en 2003 (32,3 Millones de toneladas, Mt), y desde entonces
se ha experimentado una progresiva caida, resultando en el afio 2013 un trafico de 20 Mt. En t-km
el maximo histoérico se registré también en 2003 con 12.411 Mt-km. A partir de ese afo, el trafico
disminuye, siendo el descenso especialmente acusado (casi 3.000 Mt-km de reduccién) entre los
afios 2008 y 2009. A partir de este ultimo afio se produce una ligera recuperacién y en 2013 el trafico
alcanza un valor de 7.395 Mt-km.

EVOLUCION DE LOS TRAFICOS FERROVIARIOS DE MERCANCIAS SOBRE LA RED DE ADIF Y AUTONOMICAS
[Mt-km]
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Fuente: RENFE-Mercancias, Compafiias, ADIF, CCAA y particulares.

Si se realiza un andlisis en funcién del &mbito geografico del transporte ferroviario de mercancias,
se observa que, en los afios analizados, segun las bases de datos de RENFE Operadora, el mayor
volumen de demanda de transporte ferroviario se produce en el &mbito nacional (casi el 84% de
las toneladas transportadas). La conexién internacional entre Figueres y Perpifian en ancho UIC
impulsara el crecimiento de los traficos ferroviarios internacionales a través de Francia.

El transporte de carga aérea presenta particularidades muy definidas con respecto al de pasajeros.
Asi, las principales lineas de negocio en materia de carga aérea son las siguientes:

Traficos transportados en las bodegas de pasajeros en rutas de larga distancia operados por
aviones de fuselaje ancho, por lo que su actividad tiende a concentrarse en los grandes hubs
intercontinentales.

+ Transporte de carga general en aviones cargueros puros, actividad que puede, en ocasiones es-
tablecerse en aeropuertos relativamente especializados.

+ Transporte de paqueteria exprés o courier, normalmente operado por empresas logisticas de
ambito global (integradores), sobre una estructura de centros de concentracion y distribucion de
trafico de ambitos nacional y continental.
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Los traficos de carga aérea suelen ser objeto de una concentracién mucho mas acusada que los de
pasajeros. Los principales aeropuertos de carga aérea espafioles son los de Madrid (rutas de larga
distancia, operadas mayoritariamente por Iberia), Barcelona, Zaragoza y Vitoria (los dos ultimos
aeropuertos estdn muy especializados en carga transportada en cargueros puros).

La cifra de trafico de carga alcanzada en 2013 en toda la Red de AENA S A. fue de aproximadamente
625.500 toneladas. Madrid aporto el 57% de este trafico, sequido por Barcelona con el 13%.

EVOLUCION TRAFICO DE CARGA EN LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS ESPANOLES
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Fuente: AENA S.A.

La evolucion del trafico desde el afio 2000 ha sido estable, manteniéndose casi constante, salvo en
los ultimos afios que se esta empezando a registrar una tendencia creciente. En el afio 2009 des-
cendié el trafico un 10%, para volver a subir un 13% entre 2009 y 2013.

La carga aérea esta sometida a condicionantes que exigen medidas de seguridad ante actos de
interferencia ilicita (terrorismo, etc.) mas estrictas que la carga transportada por otros medios, lo
que por un lado obliga a realizar costosas inversiones en medios de inspeccién y control de la ca-
dena logistica, y por otro, aumenta el tiempo necesario para su revisién, encareciendo por ambas
circunstancias los costes finales del transporte.

La normativa espafiola de aviacién civil en materia de carga aérea aplica la normativa europea de
referencia, sin aumentar requisitos u obligaciones a los agentes de la cadena logistica.

Por lo que respecta al transporte maritimo de mercancias, el trafico portuario espafol representa
aproximadamente un 3% del total en el mundo y mas de un 10% del correspondiente a la Unién
Europea.

De acuerdo con las cifras de Puertos del Estado, en el afio 2013 en los puertos espafioles se mo-
vieron un total de 445,36 Mt. En 2009 se produjo un descenso en los traficos de mercancias, para
posteriormente registrar una tendencia creciente en el trafico portuario de mercancias.
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TRAFICO MERCANCIAS EN EL SISTEMA PORTUARIO ESPANOL
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La Autoridad Portuaria con mayor trafico de mercancias es la Bahia de Algeciras, con 88,7 Mt en
2013. Le siguen las de Valencia con 65 Mt, Barcelona con 42,4 Mt, Bilbao con 30 Mt, Cartagena con
29,56 Mt y Tarragona con 28 Mt. En el siguiente grafico se muestra el volumen de trafico de mercan-
cias total por puertos, asi como el reparto por tipo de presentacién de la mercancia.

Grafico 15

TRAFICO DE MERCANCIAS EN EL SISTEMA PORTUARIO ESPANOL DE INTERES GENERAL
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Fuente: Puertos del Estado.
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En lo referente a las distintas formas de presentacién de la mercancia, el impacto de la situacién
economica presenta resultados diferentes para cada segmento. Los que mas han sufrido la crisis
son el granel solido, sobre todo el relacionado con la construccién, y la mercancia general de im-
portaciéon, como consecuencia de la fuerte y prolongada caida del consumo en Espana.

TRAFICO MERCANCIAS POR FORMA DE PRESENTACION

[Millones de Toneladas]

250 -

200 -

150 - e

01— \_/\

50 -

0 T T T T T T T T T T T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

=== GRANELES LIQUIDOS e=—=GRANELES SOLIDOS MERCANCIA GENERAL

Fuente: Puertos del Estado.

No obstante, hay otros segmentos de trafico que estan manteniéndose e incluso creciendo en este
periodo, en particular los graneles liquidos y la mercancia general en contenedor, tanto de ex-
portacién como en transito. Los graneles liquidos, fundamentalmente productos petroliferos, han
crecido como consecuencia de las nuevas estrategias de almacenamiento y distribucion a escala
mundial y del incremento de las actividades de “bunkering".

En cuanto a la mercancia general de exportacion, fundamentalmente en contenedor, esta mante-
niendo un tono positivo, ya que ante la caida del consumo nacional las empresas estan volcandose
hacia los mercados internacionales. También respecto a la mercancia general en contenedor en
régimen de transito internacional, las terminales portuarias espafolas han logrado mantener su
posicién competitiva, tanto las dedicadas al transito (en los puertos de Algeciras, Malaga y Las
Palmas), como las que combinan el transito con el “import/export” (como las de los puertos de Va-
lencia o Barcelona). Cabe resaltar ademas, el repunte del puerto de Valencia como primer puerto
del Mediterraneo en trafico de contenedores, con un reparto aproximado del 35% “import/export”
y 65% transito.

Una vez analizada la demanda del transporte de mercancias en cada uno de los modos principales,
se aborda asi mismo el transporte intermodal de mercancias, desde el punto de vista de las cade-
nas intermodales carretera-ferrocarril y maritimo-carretera/ferrocarril.

5. Aprovisionamiento de combustibles a buques.
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El transporte combinado carretera-ferrocarril se refiere al transporte intermodal de mercancias en
el que los recorridos principales se realizan en tren, con un recorrido complementario en carretera,
exclusivamente en la etapa inicial y la final (acarreo).

Segun los datos del ultimo informe del Observatorio del Ferrocarril en Espafia, de las 54 Mt de
transporte combinado carretera-ferrocarril que se movieron en 2013 en el &mbito nacional, el 24%
corresponden a recorridos cortos entre tres ciudades: Zaragoza-Barcelona, Girona-Barcelona y
Barcelona-Girona. Respecto a la evolucién, en 2013 se recuperan los valores alcanzados en 2011
tras el descenso del 25% registrado en 2012.

Si se analizan los traficos de origen y destino de las principales terminales ferroviarias, destacan
las terminales situadas en Barcelona, Madrid y Girona, seguidas de las de Zaragoza, Tarragona y
Valencia. En cuanto al transporte combinado internacional presentan un papel destacado las rela-
ciones de Barcelona, Tarragona y Madrid con las terminales de Alemania y Bélgica, tanto de origen
como destino de traficos.

En lo relativo a la cadena intermodal maritimo — ferrocarril/carretera es necesario también ana-
lizar la evolucién del trafico terrestre que entra o sale de los puertos, con objeto de identificar el
papel que las infraestructuras de acceso y los servicios asociados desempefian en la planificacién
del desarrollo portuario. En el afio 2013 la cuota del ferrocarril (mercancia trasvasada al ferrocarril)
en los Puertos del Sistema portuario espaiiol fue el 3,78%.

De los 445,7 Mt que se manipularon en el Sistema portuario de interés general en el afio 2013,
171,2 Mt se movieron por carretera, 12,3 Mt por ferrocarril, 133,7 Mt por tuberia y 128,5 Mt por otros
medios. Las mayores interferencias entre la explotacién portuaria y los sistemas de evacuacién
terrestre de las mercancias se producen en el caso de la carretera y el ferrocarril.

Los traficos ferroportuarios (12,3 Mt) experimentaron un crecimiento del 3,2% con respecto al afio
anterior, siendo los principales puertos ferroportuarios Barcelona, Gijén, Valencia, Tarragona, San-
tander y A Corufia que en conjunto mueven el 74,2 % (9,1 Mt) del total ferroportuario. Asimismo,
segun datos de Puertos del Estado, de los 12,3 Mt trasvasada al ferrocarril hacia/desde los Puertos,
el 55,6 % corresponde a mercancias desembarcadas (traficos de importacién y cabotaje).

El contenedor es el elemento mas extendido para el transporte de mercancia general, suponiendo
cerca del 74% del total de mercancia general transportada por el modo maritimo en Espafia. Entre
los puertos de Valencia, Algeciras y Barcelona mueven el 74,8% del volumen total de mercancia
contenerizada del conjunto del Sistema portuario espanol.

El modo de transporte que anualmente ha absorbido la mayor parte de los crecimientos habidos en
el trafico de mercancias en los puertos es la carretera. En este sentido, se observa la incidencia de
la caida de traficos en los ultimos afios. Esta circunstancia ha permitido aliviar en parte las situa-
ciones de congestién que se empezaban a dar de forma preocupante en los accesos por carretera
a algunos puertos.

Desde que entrara en vigor la Ley del sector ferroviario en el afio 2005, se viene trabajando en la
revitalizacion 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 Espafia. 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 desempefian un papel clave en el sostenimiento de la
demanda ferroviaria, sino que dicho papel cobra cada vez mas mayor protagonismo.
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Asi los puertos ya no se pueden considerar como nodos aislados de transferencia de carga para
configurarse como puntos de concentracién de traficos, consolidandose como nodos criticos del
Sistema global de transporte de mercancias. Los principales puertos espanoles: Barcelona, Valen-
cia, Algeciras, Bilbao, y otros de dimensién inferior, como es el caso de Sevilla, vienen desarrollan-
do “estrategias logistico-portuarias” para ampliar y fidelizar su “hinterland” estratégico, principal-
mente basadas en la mejora de accesos terrestres, desarrollo de Zonas de Actividades Logisticas
(ZAL's), terminales ferroviarias interiores y Puertos Secos y potenciacién del Transporte Mariti-
mo de Corta Distancia (TMCD) y de las Autopistas del Mar. Ademas, los puertos especializados en
movimientos de mercancia sélida a granel también son nodos estratégicos para el ferrocarril, al
atenderse grandes volumenes de mercancia, homogénea y concentrada espacialmente, incluso
aungue no cubran largas distancias.

Esta situacién demuestra la existencia de un elevado potencial de desarrollo del transporte inter-
modal, en el cual el ferrocarril debe mejorar su aportaciéon a la cadena de transporte.

1.2.3. Evolucion previsible

En el momento actual existen considerables incertidumbres que dificultan poder realizar una pre-
visién fiable de la demanda de movilidad espafiola tanto interna como externa en el horizonte
temporal del PITVI. El enfoque elegido, que evita la volatilidad inducida por la inestabilidad en el
corto plazo de la coyuntura econémica interna, consiste en establecer un escenario de referencia
sobre la base de la capacidad de crecimiento estructural de la economia espafiola a largo plazo,
estimando la demanda de movilidad asociada mediante la correspondiente elasticidad entre el
crecimiento econémico y la demanda de movilidad. Para la demanda externa que afecta sobre
todo a los modos aéreo y maritimo, son la evolucién del turismo y la del comercio exterior espafiol
las que inciden en mayor grado en su evolucion.

En las tres décadas que transcurren entre 1981 y 2013, la tasa media de crecimiento interanual del
PIB espanol en términos reales ha sido del 2,42%, una de las mayores de Europa. En este largo pe-
riodo se pueden diferenciar ciclos expansivos y otros contractivos, como el actual. Asi, la primera
década entre 1981 y 1991, con un crecimiento medio del 3,2%, vino seguida de un ano de estanca-
miento y la recesion de 1993. A partir de ese momento se produce un largo periodo de crecimiento
ininterrumpido de 14 afios, hasta 2007, en el que la tasa media de crecimiento real de la economia
fue del 3,5%. La Unién Econémica y Monetaria, que culminé en 2002 con la puesta en circulacién
del euro, provoco una fuerte caida de los tipos de interés y una extraordinaria expansion del en-
deudamiento interno y externo —un crecimiento excesivo que configura una de las causas tanto
del crecimiento del periodo como de su fragilidad—. Si bien la fase expansiva conllevd un desarro-
llo econémico y social importante y una modernizaciéon de nuestras infraestructuras, su excesiva
dependencia del crédito implicé también la emergencia de importantes desequilibrios.

Desde el afio 2007 hasta 2013 se ha producido una contraccién de la economia del -6,3% (-1,07% en
promedio anual). Resulta dificil prever el impacto a corto plazo del proceso de salida de la crisis y el
tlempo que se requerira para completar el proceso de correccién de los desequilibrios acumulados
por la economia espafiola, lo que podria tener efectos sensibles sobre los resultados globales de
demanda interna del periodo 2012-2024 y sobre la capacidad inversora del Ministerio de Fomen-
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to y de los entes dependientes. Por ello el PITVI construye dos escenarios futuros (construidos a
partir de un escenario basico) a partir de dos niveles de tasa de crecimiento real de la economia
espafiola (uno optimista y uno desfavorable). Los elementos principales de cada escenario se de-
tallan en el capitulo 5 de marco econémico-financiero. En todo caso es previsible que el modelo de
crecimiento econdmico resultante tras el proceso de consolidacién actual tenga caracteristicas
sensiblemente distintas a las del modelo prevalente en los ultimos afios.

Las previsiones de evolucién del turismo y del comercio exterior —principales determinantes de
la demanda aérea y maritima— son igualmente inciertas, si bien ambos sectores han mostrado
un comportamiento positivo en los ultimos afios en términos relativos, siendo, en realidad, los
principales sectores que han efectuado una contribucién neta positiva a la evoluciéon del PIB, com-
pensando las caidas de la demanda interna.

Esta evolucién positiva es previsible que se mantenga en el futuro inmediato para el transporte
aéreo.

Para el transporte maritimo se han elaborado las previsiones de trafico para los escenarios op-
timista, base y desfavorable considerados en este Plan, a partir de la prevision del PIB espafiol y
mundial y la informacién de cardcter “micro” de los clientes de los puertos espafioles. Los resul-
tados muestran un crecimiento para el granel liquido que oscila entre los 160 y algo mas de 200
millones de toneladas para el afio 2024. En lo que respecta al granel sélido, para el afio horizonte
2024 las previsiones oscilan entre los 90 y los 110 millones de toneladas y reflejan una evolucién
moderada (entre el 0,7 y el 2,4% de tasa media) en la que se proyecta a futuro la importante pérdida
registrada en los afios 2008 y 2009 de materiales de construccién, compensada en parte por un re-
punte del trafico de importacién de carbon y por una subida de las exportaciones de determinados
minerales tales como el yeso, cobre, mineral de hierro, fundamentalmente en el Sur de la Penin-
sula. Los mayores movimientos se esperan en la mercancia general, tanto la de exportacién, como
de la actividad de transito internacional de contenedores, pese a la competencia de otros puertos
vecinos. En total se prevé un volumen de trafico entre los 317 millones de toneladas y poco mas de
250 millones de toneladas en el escenario desfavorable.

En lo que respecta a la demanda de transporte interior, con la expectativa constatada de recupe-
racion de moderadas tasas de crecimiento de la economia a partir de 2014, el escenario de creci-
miento econémico medio durante el horizonte PITVI se situaria alrededor del 1,9 % anual, corres-
pondiente al escenario intermedio de crecimiento propuesto en el Plan®.

Con respecto a la movilidad, se considera que la elasticidad respecto al crecimiento econémico
seguird una tendencia decreciente, desde cerca del 99% actual hasta valores que podrian situarse
entre el 90% y el 95% en funcién del modelo de crecimiento econdémico para viajeros, y en torno a
un 80% del crecimiento para mercancias.

Componiendo ambos factores, se podria estimar el crecimiento de la demanda de movilidad in-
terurbana en Espafia hasta el afio 2024 en una horquilla de crecimiento medio en el entorno del
1,8% anual para viajeros y un 1,5% de promedio anual para mercancias.

6. Ver capitulo 5, de marco econémico-financiero para descripcién y concrecion de los escenarios econémicos previstos en
el PITVL
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1.3. Laoferta de infraestructuras y servicios de transporte

Espafia cuenta con una red de carreteras de gran capacidad y de ferrocarril de alta velocidad ex-
tensa, tanto en longitud como en dotacién per capita, con un alto nivel también de dotacién por
superficie. En puertos y aeropuertos, la capacidad ofertada es en general suficiente para atender
la demanda en un horizonte a medio plazo. Se expone a continuacion la evaluacién de la oferta de
infraestructuras y servicios de transporte actualmente existentes’, que han servido para la plani-
ficacion del PITVI en su horizonte temporal.

1.3.1. Carreteras

La carretera es el sector que menor cambio en la gestién ha sufrido en los ultimos tiempos, por
la gran innovacién que supuso el proceso liberalizador en la década de los noventa, que ha conti-
nuado desde entonces en la misma linea. La descontingentacién del afio 1999 supuso un impulso
definitivo para la liberalizacién del mercado nacional del transporte por carretera, protagonizando
las empresas un proceso de concentracion y modernizacion que ha redundado en una mayor efi-
cienciay calidad de los servicios prestados a los usuarios.

En materia de Transporte por carretera son competentes el Estado o las Comunidades Auténomas
dependiendo del &mbito territorial por el que transcurra la infraestructura. Las Comunidades Auto-
nomas pueden asumir competencias en la gestion de las carreteras que transcurren integramente
en su ambito territorial, asi como sobre el transporte que circule sobre las mismas, y si excede de
este ambito sera la Administracion General del Estado la competente. Sin embargo, la Administra-
cién General del Estado, delega ciertas funciones en las Comunidades Auténomas.

Este modo esté regulado en la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres (LOTT) de 30 de julio
de 19878 Estaley tiene por objeto establecer la organizacion y funcionamiento del Sistema de trans-
portes 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 6rganos y Administraciones Publicas competentes;
Satisfaccion de las necesidades de la comunidad con el méaximo 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 lalibertad de circulacion y establecimiento de las personas y la libre circulacién de bienes
en todo el territorio espafiol, conforme al articulo 139.2 de la Constitucién.

Por lo que respecta a la red de carreteras, la Red Nacional de carreteras cuenta a 31 de Diciembre
de 2012 con una longitud total de 165.595 km, de los cuales un 15,7%, 26.038 km, estan a cargo del
Estado (formando la Red de Carreteras del Estado—RCE), 71.381 km pertenecen a las Comunidades
Autonomas y 68.176 km son de las Diputaciones y Cabildos. Dicha red cuenta con un total de 16.335
km de vias de gran capacidad, de las cuales 11.535 km estan gestionados por el Estado, 3.740por las
diferentes Comunidades auténomas y 1.060 km gestionados por Diputaciones y Cabildos.

7. Dado el periodo que define los horizontes del PITVI 2012-2024, los datos de infraestructuras y servicios han sido referidos
a su afo inicial, es decir, 2012.

8. Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres.
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RCE, VIAS DE GRAN CAPACIDAD

[En servicio 2012]

MAR CANTABRICO RED DE CARRETERAS DEL ESTADO
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AUTOPISTAS Y AUTOVIAS AUTONOMICAS EN
SERVICIO

AUTOPISTAS Y AUTOVIAS AUTONOMICAS EN
ESTUDIO, EN PROYECTO O EN EJECUCION

Fuente: Ministerio de Fomento.

En la RCE existe en la actualidad un numero significativo de tramos que han perdido su funciona-
lidad dentro de la misma (ya no forman parte de itinerarios de interés general). El constante cre-
cimiento de la RCE, y en especial de la red de gran capacidad, ha ido dando lugar a esta situacion,
que precisa de una actualizacion que refleje las caracteristicas técnicas de la red de carreteras.

En los servicios de transporte de viajeros por carretera, el numero de autobuses autorizados a fina-
les de 2012 era de 43.828, de los cuales 42.292 se destinaban al servicio publico y 1.536 para el ser-
vicio privado. Si atendemos a los datos de principios de enero de 2000, en los que el numero total
de vehiculos autorizados era de 34.987, se observa un crecimiento total del sector hasta finales de
2012 del 25,3%. Sin embargo, analizando los datos desde 2008, el crecimiento en este periodo se ha
limitado al 5,7%. El numero de empresas con autorizaciones de autobuses a 31 de diciembre de 2012
fueron 3.666 en servicio publico, lo que supone una media aproximada de 11 vehiculos por empresa.

En lo relativo a servicios de transporte de mercancias por carretera, a finales de 2012, el numero
de vehiculos autorizados para realizar transporte de mercancias por carretera ascendia a 466.843.
Desde principios de 2000 hasta 2012, el numero de vehiculos autorizados ha descendido un 21,8%°,
siendo este descenso en el periodo 2008-2012 de un 12,1%. De las empresas autorizadas, con vehi-
culos de servicio publico ascendian a 102.516 en 2012 y con vehiculos de servicio privado (cuenta

propia) 81.466.

9. Esta reduccion del numero de vehiculos autorizados ha venido motivada en parte por una modificacion de la exigencia
de titulo para los vehiculos. Desde noviembre de 2006, no es necesario titulo para los vehiculos de masa maxima autorizada

inferior a 3,5t, mientras que anteriormente no era necesario para los inferiores a 2t.
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Desde principios de 2008 hasta 2012, el numero de empresas con autorizaciones de transporte
publico en vehiculo pesado ha descendido un 10,1%, siendo esta reduccién mas significativa que
analizando el periodo 2000-2012 (4%). Asimismo, las empresas con autorizaciones de transporte
publico en vehiculo ligero se redujeron un 17,0% desde 2008, siendo esta tendencia la general para
el periodo 2000-2012.

La distribucion del numero de empresas segun el numero de vehiculos muestra que en su mayoria
las empresas tienen un solo vehiculo (50,7%). Las empresas con 5 6 menos vehiculos representan
el 88,4% del total de las empresas de transporte publico de mercancias con vehiculos pesados y
ambito nacional.

La descripcién realizada de los servicios de transporte por carretera lleva a destacar los siguientes
rasgos distintivos del sector: la escasa dimension media de las empresas espafiolas de transporte
por carretera —menor que la de los paises del entorno—, la gran atomizacion del sector, la fuerte
competencia interna en el transporte de mercancias— centrada en el precio en la mayoria de los
casos—, y el bajo nivel de formacién de los profesionales del sector.

1.3.2. Ferrocarril

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 &mbito europeo en las directivas del
primer y seqgundo paquete ferroviario, consiguié que Espafia modernizara su modelo de gestién
ferroviaria, anclado en una integracién vertical de las actividades ferroviarias en empresas publi-
cas estatales, responsables tanto de la gestién de las infraestructuras como de la prestacién de los
servicios de transporte.

Los ejes sobre los que se asenté la reforma de la gestién del Sistema ferroviario esparfiol fueron la
separacion de las actividades de administracion de la infraestructura, en la figura de la entidad
publica empresarial ADIF (Administrador de infraestructuras ferroviarias) y de la explotacién de
los servicios, en la figura de RENFE Operadora y la progresiva apertura del transporte ferroviario a
la competencia. Esto ha supuesto una profunda modificacién de las estructuras y funciones de los
agentes del sector ferroviario.

Si bien este modelo de gestién lleva implantado desde 2005, la adaptacion paulatina y flexible al
nuevo marco de regulacion ferroviaria con la completa apertura al mercado y la liberalizacién del
transporte nacional de medio y largo recorrido, son cuestiones objeto de actuacién decidida en el
PITVL

Por lo que respecta a lared ferroviaria, la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), de aproximada-
mente 16.000 km de longitud total, estéd administrada en su mayoria (14.033 km) por ADIFY, quien
gestiona a su vez los 1.192 km de FEVE (ancho métrico)'. Adicionalmente existen algunas otras

10. A partir del 1 de enero de 2014, de conformidad con lo dispuesto en el Real Decreto-ley 15/2013, de 13 de diciembre, sobre
reestructuracion de la entidad publica empresarial “Administrador de Infraestructuras Ferroviarias” (ADIF), se escinde de
ADIF la rama de construccion y administraciéon de infraestructuras de alta velocidad, pasando a ser éstas gestionadas por
una nueva entidad publica empresarial, ADIF-Alta Velocidad (ADIF AV).

11. A partir del 1 de enero de 2013, de conformidad con lo dispuesto en la Orden FOM 2818/2012 de 28 de diciembre, se incor-
pora a la red administrada por ADIF, la red procedente de la extinta entidad publica empresarial FEVE.
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lineas de caracter local, metropolitano y regional gestionadas por las Comunidades Auténomas.
De la red gestionada por ADIF, estdn en servicio 2.344 km de lineas de Alta Velocidad (de nueva
construccién, de ancho internacional UIC, con velocidades de disefio superiores a 250 km/h), y
mas de 810 km de red especialmente acondicionada a Alta Velocidad' (en ancho ibérico o mixto),
mientras que el resto son lineas pertenecientes a la red Convencional (ancho ibérico).

RED FERROVIARIA GESTIONADA POR ADIF
[En servicio 2012]

RED FERROVIARIA DE ALTA VELOCIDAD
EN SERVICIO 2012

w——=_ RED DE ALTA VELOCIDAD

—— RED CONVENCIONAL

Fuente: ADIF.

Lared de Alta Velocidad se ha venido desarrollando en los ultimos veinte afios desde el concepto
de soporte basico del Sistema de transporte nacional en los corredores de mayor demanda de
viajeros. La apuesta por la Alta Velocidad ha transformado la red ferroviaria de manera radical,
alcanzando las mayores dotaciones de infraestructura ferroviaria de alta velocidad de Europa y del
mundo, a excepcién de China. Esta red esta construida mayoritariamente en ancho UIC (1.435mm),
via doble, electrificada a 25KV y siguiendo las especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETI)
europeas. La progresiva implantacién de las ETI permite la prestacion de servicios ferroviarios sin
rupturas desde/hacia nuestro pafs al resto de la red ferroviaria europea. Esta red sigue en proceso
de desarrollo ya que se esta viendo ampliada a través de la incorporaciéon de nuevos tramos que se
integran en la red ferroviaria.

La red Convencional se encuentra extendida por todo el territorio y es el soporte de servicios de
transporte ferroviario de muy diverso tipo: Cercanias en las grandes aglomeraciones urbanas,

12. Este tipo de lineas cumplen los criterios del Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema
ferroviario de la Red Ferroviaria de Interés General. Estan especialmente acondicionadas y equipadas para velocidades del
orden de 200 km/h.
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transporte de mercancias asi como servicios de ambito regional, y de media distancia en zonas no
servidas por la red de Alta Velocidad. La red Convencional administrada por ADIF tiene 11.597 km
de longitud, en sumayoria en ancho ibérico —existen 120 km de lineas con tercer carril—, via tnica
(més del 70% de la red), y electrificada en un 54% de la misma.

Lared de ancho métrico se extiende a lo largo de toda la cornisa Cantabrica y en la regién de Mur-
cia, con una longitud total de 1.192 km de linea, de los cuales un 28% estd electrificado y un 7% es
via doble. Soporta servicios de cercanias, regionales, y de transporte de mercancias.

La extension de la red de Alta Velocidad ha contribuido a una creciente competitividad en los am-
bitos de media y larga distancia. Sin embargo, la red Convencional presenta problemas de estruc-
turacion con notables diferencias en términos de dotacion, calidad y equipamientos. No obstante
se estan generando algunas oportunidades interesantes de cambio, que mejoraran la eficiencia y
la sostenibilidad del conjunto del Sistema, como son el incremento de capacidad creado en la red
Convencional a medida que se pone en valor la red de Alta Velocidad.

La red Convencional ferroviaria presenta unos adecuados niveles de seqguridad (desde el afio 2000
se han suprimido 1.964 pasos a nivel, teniendo en la actualidad un ratio de pasos a nivel por kilo-
metro de 0,205, siendo ya el menor de toda Europa) y cuenta con las ultimas tecnologias en control
de trafico (el 75% de la red dispone de control de trafico centralizado para las circulaciones). La
velocidad maxima es 160 km/h o mas en un tercio de la red y solo existen cuellos de botella en
determinados nodos y entornos urbanos.

La red administrada por ADIF cuenta con 1.566 estaciones y 403 estaciones situadas en las lineas
de ancho métrico, que se conciben como lugares de referencia en la ciudad, dotadas de espacios
accesibles, funcionales y respetuosos con el medio ambiente. Estas estaciones se clasifican por
categorias, a efectos de la liquidacién del canon por utilizacién de estaciones: a la Categoria 1 per-
tenecen 12 estaciones consideradas principales (Madrid-Puerta de Atocha y Chamartin AV, Barce-
lona-Sants, Valencia-Joaquin Sorolla, Cérdoba-Central, Lleida-Pirineus, Malaga-Maria Zambrano
AV, Sevilla-Santa Justa, Valladolid-Campo Grande AV, Zaragoza-Delicias, Albacete-Los Llanos y
Camp de Tarragona), a la Categoria 2 pertenecen 91 estaciones y a la Categoria 3 el resto de esta-
ciones (apeaderos o estaciones de Cercanias, en su mayoria).

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, modernizaciéon y
jerarquizacion ligadas alos grandes nodos de generacién de demanda: grandes puertos, centros de
produccién y consumo, fronteras y zonas logisticas. El actual modelo de gestién de las terminales
permite la autoprestacién 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 Sistema. En la actualidad 107 terminales se encuentran bajo este modelo, lo que
permite la dinamizacién de la cadena de transporte.

Por ultimo, existen 201 apartaderos privados en explotacién comercial en la red administrada por
ADIF, a los que se hace preciso apoyar en su conexién a la RFIG al ser un elemento clave para me-
jorar la competitividad de las empresas que han decidido disponer de sus propias instalaciones
ferroviarias de mercancias.
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1.3.3. Aéreo

El modelo de gestién en el sector aéreo se modifico en 2011 con la creacion de una nueva sociedad
estatal responsable de la gestién de los aeropuertos: AENA S.A. De este modo se separé la gestion
de los aeropuertos de la gestiéon de la navegacion aérea, que es responsabilidad de la empresa pu-
blica ENAIRE.

En este nuevo planteamiento AENA S.A.B, cuyo 100% del capital social pertenece a ENAIRE, puede
dar entrada al capital privado en la gestion de los aeropuertos*.

Por otro lado, la Direccién General de Aviacién Civil es el érgano mediante el cual el Ministerio
de Fomento define la politica aeronautica en materia de aviacién civil. Parte de sus anteriores
funciones estan transferidas a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), organismo también
dependiente del Ministerio de Fomento, responsable de velar por el cumplimiento de las normas
de aviacién civil en el conjunto de la actividad aeronautica de Espafia.

En lo referente a infraestructuras, la red espafiola de aeropuertos de interés general comprende 46
aeropuertos y dos helipuertos operados por AENA S.A., ademas de otros tres de caracter privado,
en diferentes grados de desarrollo y operatividad®®. Por otro lado, cuenta con un aeropuerto auto-
némico de la Generalitat de Catalufia®®.

La red aeroportuaria espafiola cubre un rango muy amplio en términos de traficos, desde grandes
aeropuertos con funcionalidad de hubs internacionales e intercontinentales, hasta pequefios ae-
ropuertos de caracter local y débil trafico.

Los 46 aeropuertos nacionales gestionados por AENA S.A. ofrecen una dotacién total de 56 pistas
pavimentadas de mas de 1.000 metros, sin contar calles de rodaje, 55 cabeceras equipadas con
Sistema de aterrizaje instrumental (ILS), y una superficie de 3,86 millones de metros cuadrados
destinadas a terminales de pasajeros.

Las capacidades de los campos de vuelos (operaciones por hora) y de las areas terminales (pa-
sajeros por hora) en los cinco aeropuertos espafioles de mayor trafico aparecen reflejadas en la
Tabla n°5.

13. Como consecuencia de la Ley 18/2014 de 15 de octubre de aprobacién de medidas urgentes para el crecimiento, la com-
petitividad y la eficiencia tuvo lugar la segregacion definitiva entre la sociedad mercantil estatal AENA S.A. (previamente
denominada Aena Aeropuertos) y la Entidad Publica Empresarial ENAIRE (antigua Direccién de Navegacién Aérea de Aena),
titular inicialmente del 100% del capital social de AENA S.A.

14. Real Decreto-Ley 13/2010, de 3 de diciembre, de actuaciones en el ambito fiscal, laboral y liberalizadoras para fomentar la
inversion y la creacién de empleo.

15. Castelldon, Murcia-Corvera y Ciudad Real. Este ultimo se encuentra cerrado en la actualidad.

16. Lleida-Alguaire.
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Evolucion y diagnéstico del Sistema de transporte

CAPACIDAD DE LOS CINCO AEROPUERTOS ESPANOLES DE MAYOR TRAFICO

Capacidad del campo de Vuelos Capacidad de la terminal

Pasajeros por hora
maximos

AEROPUERTO Operaciones por hora maximas

Adolfo Suarez-Madrid

Barajas 48 S0 %
Barcelona-El Prat 38 36 66
Palma de Mallorca 28 3B 62 10.820 10.230
Malaga-Costa del Sol 25 25 44 7.010 6.125
Gran Canaria 24 24 36 2.890 2.400

Fuente: AENA S A.

Otro elemento esencial de la infraestructura para el transito aéreo esta constituido por los cen-
tros de control del trafico aéreo, que incluyen las torres en los aeropuertos (control de despegues,
aterrizajes y, normalmente, control de plataforma), centros de control (control de ruta y de area
terminal) y todos los sistemas de vigilancia, navegaciéon y comunicaciones (radares, ayudas a la
navegacion, etc.).

Los servicios de navegacion y control del trafico se proporcionan en un espacio aéreo de 2,2 millo-
nes de kilometros cuadrados, cinco veces la superficie terrestre soberana de Espafay es el sequn-
do espacio aéreo mas extenso gestionado en Europa.

La gestién de los centros de control y gestién del trafico aéreo en Espafia, es ejercida por ENAIRE
pero esta siendo objeto de un cambio sustancial. Asi, en la gestiéon de las torres de control de los
aeropuertos civiles, tradicionalmente gestionadas por Aena Aeropuertos (ahora AENA S.A)), se esta
dando entrada a operadores privados en 13 aeropuertos. El Ejército del Aire presta el servicio de
control en bases aéreas abiertas al trafico civil, mientras que existen aeropuertos de débil trafico
(actualmente 4 aeropuertos) en que se prestan servicios AFIS ("“Aerodrome Flight Information Ser-
vice”; servicio de informacién de vuelo de aerédromos).

En el Grafico n°19 aparecen reflejadas las dependencias de control correspondientes al sistema de
control de transito aéreo civil espafiol.
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DEPENDENCIAS DE CONTROL Y GESTION DE TRANSITO AEREO EN ESPANA
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1.3.4. Maritimo

En el transporte maritimo, la Direccién General de la Marina Mercante es el érgano competente
para la ordenaciéon general de la navegacion maritima y de la flota civil espafiola, en los términos
establecidos en el texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. La So-
ciedad de Salvamento y Seguridad Maritima, SASEMAR, es la entidad publica empresarial, depen-
diente del Ministerio de Fomento a través de la Direccién General de la Marina Mercante, encar-
gada de la seguridad maritima en aguas espanolas. SASEMAR tiene como principal tarea el llevar
a cabo operaciones de busqueda y rescate en las zonas de responsabilidad asignadas a Esparfia, la
lucha contra la contaminacién maritima y el control del trafico maritimo.

El Sistema portuario espafiol de interés general esta configurado en la actualidad por 28 Autorida-
des Portuarias que gestionan en régimen de avanzada autonomia 46 puertos de interés general, y
que se hallan sujetas a la coordinacioén, control y apoyo del Organismo Publico Puertos del Estado.

El modelo de gestién de los puertos espanoles ha alcanzado un importante grado de evolucién
hacia el concepto de “landlord avanzado’, en el que las Autoridades Portuarias gestionan el domi-
nio publico portuario, desarrollan las infraestructuras basicas (obras de abrigo, dragados, muelles
y atraques, y redes internas viarias y ferroviarias), y asumen la coordinacién, regulacién y control
de actividades y servicios portuarios. Estos son a su vez prestados por agentes privados, mediante
un régimen de licencias que se otorgan en un marco de libre acceso reglado, con la posibilidad de
ocupar dominio publico portuario mediante autorizacién o concesion.
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Evolucion y diagnéstico del Sistema de transporte

El papel de la Autoridad Portuaria como organismo encargado de velar por una adecuada presta-
cién del conjunto de los servicios portuarios, en términos de calidad, eficiencia operativa, control
medioambiental, y a unos precios competitivos, fomentando la libre y leal competencia entre to-
das las empresas interesadas en operar en el puerto, se articula a través de la redaccién de los
pliegos de prestacién de los respectivos servicios portuarios.

En este marco de separacién conceptual, operativa y presupuestaria entre el desarrollo de infraes-
tructura bdsica portuaria, a cargo de las Autoridades Portuarias, y la prestacién de servicios, a
cargo de empresas privadas; resulta clave el fomento de la iniciativa privada en la financiacién de
infraestructuras, al dotar de viabilidad operativa y financiera a las actuaciones ademas de suponer
en la mayoria de las ocasiones una fidelizacién de traficos y operaciones. Este cambio de modelo
ha constituido uno de los factores influyentes en la positiva evolucién del papel de los puertos
espafioles en la escena europea y mundial.

Por lo que respecta a la estructura del sector, la flota mundial de buques mercantes de transporte
estaba compuesta, a 1 de enero de 2013 (segun Lloyd’s Register Fairplay), por 54.859 buques que
medidos por unidades totales de arqueo bruto suponen un total de 1.027.044.761 GT, lo que supone
un crecimiento muy elevado en los ultimos afios. Los datos estadisticos sitian en 215 la flota mer-
cante de transporte controlada por navieras espafnolas, para un arqueo bruto de 3.975.825 GT. Esta
flota situa su edad media en 14,3 afios, muy por debajo de la flota mundial, de 17,3 afios. La flota de
pabelldn espafiol también se situa entre las mas jovenes del mundo, con una edad media de 13,2
anos, totalizando 132 buques de 2.499.380 GT de arqueo bruto.

FLOTA TOTAL CONTROLADA POR NAVIERAS ESPAROLAS

[Ndmero total de bugues inscritos y arqueo registrado]

Datos alde Datos alde
Total Flota Controlada por enero de 2012 enero de 2013

VARIACION

navieras espaiiolas

Pabellén Espafiol 141 2.540.352 132 2.499.380 =9 -1,6%

Otros pabellones

. 88 1.513.956 83 1.476.445 =B -2,4%
extranjeros

TOTALES 229 4.054.308 pAL) 3.975.825

Fuente: ANAVE.

En cuanto a la red de infraestructuras portuarias, la red de puertos esparfioles sitlia a Espafia entre
las primeras potencias europeas. No en vano, gracias a su enclave geografico, Espafia constituye
un punto de encuentro y escala de las grandes rutas transoceanicas Este-Oeste.

La oferta de transporte maritimo-portuaria es decisiva para el comercio exterior espafiol. Casi el
85% de las importaciones y del 60% de las exportaciones espafnolas se canalizan por via maritima
a través del Sistema portuario de interés general.
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Pese a que desde un punto de vista del trafico portuario, existe en Espafia una tendencia a la con-
centracion, el Sistema portuario de interés general posee, en comparacion con los puertos del arco
Atlantico europeo, un elevado numero de puertos de mediano y pequeno tamano distribuidos a lo
largo de su amplia costa.

La capacidad actual del Sistema portuario espafiol en su conjunto resulta definida con la identifi-
cacién de unas 260 terminales significativas, que dan un valor maximo teérico en el entorno de los
mil millones de toneladas (1.015 Mt), tal y como se puede ver en la Tabla n°7. Los valores recogidos
en dicha tabla se han reflejado en todos los casos en millones de toneladas, empleando relaciones
de conversion de 10,5 t por TEUY para el caso de los contenedores y de 1,0 t por vehiculo.

Se ha experimentado un importante desarrollo, en cuanto a cantidad y calidad, de las infraestruc-
turas portuarias espafiolas. Asi, los valores de estos pardmetros en la pasada década (afio 2005)
incluian 210 terminales portuarias con una capacidad maxima aproximada de 700 millones de
toneladas. Es decir, se ha incrementado por tanto la capacidad tedrica en mas de un 40% medida
en términos de toneladas (300 Mt).

Este hecho se explica debido a que las instalaciones puestas en servicio presentan unas mejores
y mas modernas caracteristicas técnicas y operativas, lo que hace que las mismas se sitlen en la
banda superior de capacidad.

CAPACIDAD Y NUMERO DE TERMINALES PORTUARIAS

Total Sistema Portuario [Mt]

Tipo de terminal Capacidad Total (Mt)

Granel liquido 255,0
Gas Natural licuado 60,7
Granel solido 202,9
Mercancia general 36,1

Polivalente 1091
Contenedores 3418
Vehiculos 9,6

Fuente: Puertos del Estado.

17. Atendiendo a sus dimensiones exteriores, se llama TEU al contenedor de 20 pies (por sus siglas en inglés: Twenty Feet
Equivalent Unit).
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Hay que indicar que el crecimiento del trafico no ha acompanado a este impulso de la oferta de
infraestructuras, siendo el grado de utilizacién actual de entorno al 40%. Uno de los objetivos a
perseguir en este Plan serd por tanto volver a recuperar un nivel adecuado de utilizaciéon de las
infraestructuras portuarias.

1.3.5. Ambito Urbano

En el ambito urbano y metropolitano se producen con frecuencia situaciones de congestién y con-
flictos de uso en las infraestructuras entre los diferentes segmentos de demanda, de corto y largo
recorrido, y de viajeros y mercancias, tanto en las redes ferroviarias como en ciertos tramos de
carretera de la red estatal.

En los ultimos afios, junto a politicas de gestién de la demanda, se ha producido un incremento
particularmente notable de la oferta de transporte publico urbano y metropolitano en las principa-
les ciudades espafiolas, tanto en lo relativo a dotaciéon de infraestructuras como de servicios publi-
cos de transporte, justificado en base a una tendencia de crecimiento continuado de la movilidad.

En el medio urbano coinciden las competencias de los tres niveles de Administracion. El Ministe-
rio de Fomento esté presente, en la oferta de servicios de transporte en el ambito urbano y metro-
politano, en el desarrollo y ejecucién de los servicios de transporte ferroviario de Cercanias.

En la actualidad en Espafa existen 12 nucleos con servicios de cercanias operados por RENFE Ope-
radora, que se desarrollan a lo largo de 1.848,6 km de red, 488 estaciones y 35 lineas. A estos, hay
que sumar los 6 nucleos de la extinta FEVE (Galicia, Asturias, Santander, Bilbao, Leén y Cartagena).

En general, la oferta de servicios ferroviarios de cercanias se ha mantenido o aumentado en los
ultimos afios. Los servicios ferroviarios de Madrid, Barcelona y Valencia son los més importantes y
consolidados en cuanto a cobertura de oferta de servicio, tanto por poblacién como por superficie,
aunque Asturias también destaca por su significativa red de cercanias de RENFE y de FEVE que
abarcan todo el territorio del Principado.

En cuanto ala calidad de los servicios, se puede afirmar que las redes de cercanias de Espana son
ejemplo de tecnologia, confort y oferta de servicios en Europa alcanzando ademas, en nucleos
como Madrid, tasas de puntualidad que superan el 98%.

1.3.6. Actividad de los sectores econdmicos

Los sectores econdmicos afectados de forma directa por las estrategias del PITVI (construccion,
actividades inmobiliarias y transporte) representan conjuntamente en torno al 22% del PIB, y dan
trabajo de forman directa a mas de dos millones de personas, lo que representa un 12% de los ocu-
pados en Espafia (EPA - IV 2013).

Estas cifras son un reflejo de la importancia del PITVI en la configuracién presente de la actividad
econdmica en Espafia y, sobre todo, de su importancia en el marco de las transformaciones y re-
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formas estructurales a las que se enfrenta la economia espafiola para la proxima década. Ademas,
otros sectores de gran transcendencia, especialmente el turismo y la actividad industrial, depen-
den para su competitividad de forma especial del buen funcionamiento del sector de los transpor-
tes y de una adecuada provisién de infraestructura fisica.

La participacion de estos sectores en el Valor Afiadido Bruto global de la economia espanola y en el
PIB ha descendido después de la crisis econémica que afecta de forma especial a la construccién
(residencial, obra publica y otras edificaciones), si bien la importancia global de los sectores afec-
tados continua siendo muy relevante.

VALOR ANADIDO BRUTO DE LOS SECTORES DIRECTAMENTE AFECTADOS POR EL PITVI EN RELACION

AL PIB [a precios de mercado]

25%
20%
15%
10%

5%

0%
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B Construccién B Actividades inmobiliarias B Sectores de transporte

Fuente: INE: CNTR y CNE.

Al igual que en otros sectores econémicos los descensos han sido mas pronunciados en términos
de empleo, de manera destacada en el sector de la construccién que ha perdido mas de la mitad
del empleo que llegé a generar a principios de 2007 cuando se alcanzé el maximo. El descenso ha
afectado sin embargo también al resto de sectores incluidos en el marco de la planificacién PITVI.
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OCUPACION MEDIA ANUAL EN LOS SECTORES DIRECTAMENTE AFECTADOS POR EL PITVI
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Fuente: INE: EPA.

Las empresas de los sectores economicos dedicados a la construccion y a la prestacion de servi-
cios de transportes en todos sus modos y categorias, as{ como las que tienen como actividad la
construccién, gestion, mantenimiento y explotacién de las infraestructuras de transporte estan
experimentando, por lo tanto, de forma severa los impactos de la crisis econémica y se encuentran
en un proceso de reconversién y ganancias de competitividad.

Espafia posee empresas publicas y privadas con importantes fortalezas y ventajas competitivas en
todos los segmentos de actividad contemplados en este Plan (construccion, infraestructuras y servi-
cios de transporte) como para poder reconvertirse exitosamente y competir en una escena crecien-
temente internacionalizada, sin perjuicio de los ajustes que deben presentarse en algunos sectores
cuya actividad habia experimentado un crecimiento excesivo en los afios previos a la crisis.

El PITVI se inserta en este contexto y asume los retos que la situacion actual plantea. En conse-
cuencia adopta medidas regulatorias, de gestién e inversoras que impulsan y refuerzan el proceso
de reconversién del sector empresarial, de manera destacada la liberalizacién de mercados, el
incremento de la participacién del sector privado, la reorientacion del sector de la construccion y
el impulso a la internacionalizacion de las empresas.

Sector inmobiliario y edificacion

El sector inmobiliario, incluyendo la construccién residencial y en general la edificacion, ha des-
empefiado en Espafia una contribucién muy relevante en la actividad econdémica que trasciende
los elementos puramente especulativos. De cara al futuro el sector deberd seguir desempefiando
un papel destacado en la generaciéon de valor en la economia espafnola, si bien debera experimen-
tar una profunda reorientacién y completar el redimensionamiento experimentado.
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Este sector es el que mas ha experimentado los impactos de la crisis. Ademas de la destruccién de
empleo (mas de 1,5 millones de puestos de trabajo directos destruidos), la mortalidad empresarial
es igualmente alta pasando de mas de 456 mil empresas en 2007 a unas 350 mil en la actualidad,
un 95% de las mismas con menos de 10 empleados y la mitad sin empleado alguno. Es decir es una
actividad muy atomizada, con pocas empresas de gran dimensién. Las empresas que se dedican
a los servicios inmobiliarios se han visto reducidas en casi un 50%, presentando igualmente una
dimensién muy reducida.

Como se indica en el Plan de Vivienda, parte III de este documento, el sector debe acometer una
reestructuracion de su actividad pasando de una actividad centrada en la construccién de vivien-
da nueva a otro modelo basado en la regeneracién urbana. La calidad, la internacionalizacién, la
profesionalizacién, la comercializacion internacional, la innovacion, la tecnologia y la seguridad
son también retos de futuro para el sector privado.

Construccidn y gestion de infraestructuras de transporte

Esparfia posee grandes lideres internacionales en el ambito de la construcciéon y gestién de infraes-
tructuras. Estas empresas han afrontado en los ultimos afios el reto de la internacionalizacién y la
innovacién, expandiendo la gama de servicios ofertados y operando en todo el mundo, lo que les
ha permitido enfrentarse de forma satisfactoria a la crisis actual y afrontar el futuro con mayores
garantias de éxito. De cara al futuro el proceso de internacionalizacién e innovacioén y diversifica-
cién de servicios debe continuar y generalizarse progresivamente en las empresas de pequefa y
mediana dimension.

Transporte terrestre por carretera

El transporte por carretera es el principal modo de transporte en Espafia, por lo que su importancia
trasciende sus magnitudes. Actualmente existen unas 105 mil empresas dedicadas al transporte
de mercancias por carreteras frente a las 122 mil de comienzos de 2008. En el transporte de viaje-
ros por carretera en autobus el numero de empresas actual es de unas 3.600 (si se incluyen taxis
y otros servicios de transporte de viajeros el numero de empresas alcanza las 62 mil), una cifra
que ha venido reduciéndose de manera constante desde las aproximadamente 4.700 que habia a
finales de los afios 90.

El numero de empleados en el transporte de mercancias es de unos 350 mil de forma directa y
aproximadamente unos 50 mil empleos adicionales indirectos, cifra que se ha reducido en cerca
de 100 mil personas desde el inicio de la crisis. El numero de empleados en el transporte de viaje-
ros es de unos 175 mil (incluyendo unos 80 mil en el sector del taxi), empleo que se ha mantenido
mas estable durante la crisis.

Las empresas de transporte por carretera, como se ha indicado en el epigrafe correspondiente, son
en general de tamano bastante reducido, especialmente en el transporte de mercancias, lo que les
dificulta abordar algunos de los retos de futuro que se les plantean para continuar desempefiando
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un papel fundamental es la estructura de la movilidad en Espafia. Estos retos pasan por la incorpo-
racién de tecnologias que permitan mejoras en la explotacién y comercializacion, la formacién, el
aumento de la dimensién, una mejor insercién en las cadenas logisticas multimodales, la innova-
cién en productos, todo ello en un marco mas liberalizado.

Transporte ferroviario

El sector ferroviario en Espafia continua siendo un sector muy concentrado, que en general opera
en condiciones de monopolio regulado, y con una muy mayoritaria presencia de capital publico,
con dos grandes empresas publicas: RENFE y ADIF como agentes principales de la actividad, res-
tringiéndose la actividad privada de momento a segmentos concretos del transporte de mercan-
cias. El empleo en el sector se sitlia en unas 20.500 personas (excluidos sistemas de metro), una
cantidad que se ha mantenido estable y que es superior si se consideran los empleos indirectos e
inducidos.

Las principales empresas del sector han comenzado recientemente un proceso de internacionali-
zacion de su actividad que ha cosechado éxitos notables y que en los préoximos anos debera con-
solidarse. De cara al futuro el sector debera continuar este proceso de expansién de la actividad
internacional y afrontar cambios en el marco normativo y de gestion interna para mejorar su com-
petitividad y eficiencia y poder aprovechar las fuertes inversiones acometidas y en marcha. Por lo
tanto la liberalizacion, la creciente presencia de capital privado, la innovacioén y la internacionali-
zacién son los principales elementos de los retos futuros del sector.

Aeropuertos y transporte aéreo

El sector aéreo (infraestructuras y transporte) desempefia un rol fundamental en Espafia como me-
dio imprescindible para dinamizar las relaciones comerciales internacionales y el turismo —donde
4 de cada 5 turistas internacionales utilizan esta via para acceder a Espafia— y como fuente de crea-
cién de empleo y riqueza. El empleo directo que generan las empresas' cuya actividad se realiza en
torno a los aeropuertos asciende a 140 mil, 440 mil si se suman los empleos indirectos e inducidos.
El sector en sus diferentes segmentos ha venido aumentando su presencia internacional en los
ultimos afios, con bastante éxito.

Espafa cuenta con el mayor gestor aeroportuario del mundo, AENA S.A., y varias empresas priva-
das que gestionan aeropuertos en otros paises, asi como con un importante y reconocido prestador
de servicios de navegacion aérea, la Entidad Publica Empresarial ENAIRE. Ademas ha comenzado
la prestacién de servicios de transito aéreo por parte de operadores privados.

Cuenta ademas con un sector dinamico de aerolineas, empresas de handling y servicios aeropor-
tuarios y proveedores de equipos y servicios de control y sequridad aéreos. La industria alrededor

18. En este sector, la Encuesta Anual de Servicios, con una definicién muy restrictiva, infraestima la relevancia real del sector
en términos de empleo y dinamizacién econémica.
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de los aeropuertos y la navegacién aérea y las aerolineas esta fuertemente tecnificada y en mu-
chos segmentos de actividad el mercado relevante estd muy globalizado. Esta tendencia se vera
reforzada en el futuro por la inercia de la actividad y por los cambios en el entorno normativo e
institucional, lo que requerird una adaptaciéon y preparacion de las empresas.

Puertos y transporte maritimo

La importancia de los puertos en la economia espainola suele resumirse en el hecho de que mas
del 50% de las exportaciones del 80% de las importaciones utilizan la via maritima para despla-
zarse. Estas cifras superan el 90% cuando se toma como referencia los paises fuera de la Unién
Europea. Dada la importancia estratégica que tiene el comercio internacional para la recuperacién
econdmica espafiola, la competitividad y eficiencia en el funcionamiento del Sistema portuario se
convierte en esencial.

La actividad del sector portuario estatal aporta cerca del 20% del PIB del sector del transporte, 1o
que representa el 1,1% del PIB espafol. Asimismo, genera un empleo directo de mas de 35.000 pues-
tos de trabajo y de unos 110.000 de forma indirecta.

El Sistema portuario de interés general se configura por puertos de titularidad publica pero don-
de la presencia de operadores privados es cada vez mas amplia e intensa, tanto en la prestacion
de servicios portuarios como principalmente en la operacién y gestion de terminales y servicios
logisticos. Esta tendencia se vera reforzada en el futuro con las grandes navieras mundiales in-
crementando su control en los procesos portuarios y ejerciendo una presiéon competitiva sobre los
puertos para las actividades logisticas lo que hace que los puertos desarrollen su actividad en una
escena de creciente competencia global. La contencién en costes, la calidad y la innovacién (con
el desarrollo de terminales automatizadas), la presencia de inversores privados, la insercién en las
cadenas intermodales de transporte, la sequridad y la sostenibilidad son elementos que desempe-
fiardn un destacado papel en la competitividad futura del sector.

Transporte intermodal y logistica

El conjunto de las actividades logisticas representa un factor de creciente importancia en la com-
petitividad de las empresas. En varios sectores, como el del automoévil, este factor supera en coste
e importancia a otros elementos como el coste de personal o la energia, por lo que su trascendencia
supera a sus meras cifras, aunque estas sean muy importantes.

El conjunto de las actividades logisticas (depdsito y almacenamiento y actividades anexas al
transporte) ocupan en Espafia a unas 213 mil personas en unas 15 mil empresas. Se trata en gene-
ral de un sector muy competitivo que ha experimentado la crisis con menor intensidad que otros
sectores.

Una evaluacién del comportamiento de la logistica de distribucién comparada internacionalmen-
te puede obtenerse del LPI (Logistics Performance Index) que elabora cada dos afios el Banco Mun-
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dial con aspectos cualitativos y cuantitativos. Espafia ocupa el puesto 18 en el ranking mundial y
el 11 a nivel europeo detras de Francia, Alemania y Reino Unido mejorando 7 puestos respecto a
2010. Algunos aspectos de mejora sefialados son la gestiéon de tramites burocraticos, los sistemas
de seguimiento de envios y la fiabilidad y puntualidad. Se valora positivamente la calidad de las
infraestructuras relacionadas con el comercio exterior, excepto las ferroviarias e igualmente se
valora positivamente la calidad y competencia de los servicios logisticos (transporte y otras acti-
vidades), excepto también para los servicios ferroviarios.

La incorporacién de tecnologias, la internacionalizacion, la provisién de mas y mejores servicios,
la mejora de las infraestructuras intermodales y la simplificacién, son aspectos clave de la compe-
titividad futura del sector.

1.4. Efectos e impactos

1.4.1. Efectos del transporte en la economia y el empleo

La demanda de transporte en Espafia y su evolucién ha venido presentando una correlacion muy
directa con la actividad econdmica, cuyos parametros estan, por otra parte, relacionados con las
caracteristicas del modelo econémico y su grado de desarrollo. En este sentido, la variacién ex-
perimentada por la demanda de movilidad en los modos terrestres en los ultimos anos, tanto de
viajeros como de mercancias, es sensiblemente igual al de la economia. Ello pone de manifiesto
que la elasticidad de la demanda de transporte con relacién al crecimiento econémico ha venido
siguiendo una tendencia ligeramente a la baja, ya que se partia de valores muy superiores a la uni-
dad. Ello apunta a un proceso, por otra parte habitual, segun el cual las necesidades de movilidad
adicional de nuevos crecimientos del PIB son progresivamente menores, produciéndose un cierto
desacoplamiento entre el crecimiento econémico y la movilidad.

En el entorno macroeconémico actual, con tasas de variacién del PIB estancadas o negativas, la
demanda de movilidad ha disminuido, si bien en una proporcién ligeramente inferior ala de aquel.
Dicha tendencia se manifiesta tanto para viajeros como para mercancias.

Por otra parte, las inversiones necesarias para el desarrollo de las infraestructuras de transporte
constituyen un factor de actividad y estimulacién econdémica, tanto durante la fase de construc-
cion de las mismas, por los recursos locales que movilizan, como durante la fase de operacién, por
las mejoras de productividad inducidas sobre el conjunto de la economia a largo plazo.

Dadas las circunstancias macroeconomicas espafiolas en el momento actual, las prioridades plan-
teadas en el PITVI ponen un mayor énfasis sobre la competitividad a largo plazo de la economia asi
como sobre otros aspectos de caracter microeconémico, como la mejora de la eficiencia a través de
la regulacion. Asi, se contemplan efectos sectoriales sobre la competitividad del sector, trasvases
de traficos entre modos, asi como los nuevos flujos de demanda generada tanto por las infraestruc-
turas como por unos servicios mas eficientes.
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1.4.2. Sostenibilidad y efectos ambientales del transporte

Por lo que respecta a sus efectos ambientales, el transporte sigue siendo el sector de mayor consu-
mo de energia final, sequido de la industria. A pesar de que, en la coyuntura econémica actual, es
previsible que la demanda energética del transporte se modere, se plantea la necesidad de reorien-
tar el modelo actual hacia una movilidad energéticamente mas sostenible.

Desde 1990 hasta 2007 el consumo de energia por el transporte y la consecuente emisién de con-
taminantes a la atmosfera crecié de forma constante, en paralelo al aumento de la movilidad y los
traficos en todos los modos y &mbitos geograficos. Sin embargo, las condiciones macroeconémi-
cas actuales han ocasionado un acusado descenso de la movilidad y de sus variables asociadas.

Asi, y en el referido periodo entre 1990 y 2007, la tasa anual de crecimiento medio acumulado de
consumo de energia fue de un 4%, mientras que entre 2007 y 2012 descendié hasta un 3,2%. En
un analisis por modos, destaca la preponderancia de la carretera, que consume mas del 92% de la
energia total del transporte doméstico en Espana. Le siguen el transporte aéreo con casi un 4% y
el maritimo, con casi un 3%, siendo el ferrocarril minoritario en lo que a consumo de energia se re-
fliere. Alincluir el transporte internacional, el peso de la carretera desciende hasta el 64%, mientras
que el transporte maritimo supera el 22% y el aéreo el 13%.

CONSUMO DE ENERGIA POR FUENTES Y TIPOS DE COMBUSTIBLE
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Fuente: Sistema Espafiol de Inventario y Proyecciones (Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente).
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El transporte por ferrocarril tiene una eficiencia energética sustancialmente mayor que otros mo-
dos, siempre y cuando se consigan coeficientes de ocupacién elevados. No ocurre asi en todos los
casos, por lo que la eficiencia energética real del transporte ferroviario en algunos segmentos de la
oferta dista mucho de ser la 6ptima, tanto en el transporte de viajeros, como en el de mercancias.

Tanto el volumen de emision de gases de efecto invernadero como de sustancias acidificantes,
precursores del ozono troposférico y material particulado, hacen que el sector del transporte sea
clave para la consecucion de los objetivos marcados por el Protocolo de Kioto en la lucha contra
las causas del cambio climatico y la normativa de la Unién Europea en materia de contaminacién
atmosférica y calidad del aire.

Los notables avances tecnoldgicos realizados sobre motores y combustibles, unidos a una norma-
tiva cada vez mas exigente, han permitido en la ultima década reducir sustancialmente las emi-
siones de contaminantes como los precursores del ozono troposférico, sustancias acidificantes,
particulas o aerosoles. Sin embargo, el aumento de la demanda y la creciente matriculaciéon de
vehiculos mas potentes o con motorizacién diésel han contrarrestado buena parte de la mejora
tecnologica, haciendo aumentar las emisiones de particulas, de ¢xido nitroso y de amoniaco.

En los siguientes graficos se muestra la evolucién desde 1990 de las emisiones de gases de efecto
invernadero, sustancias acidificantes y precursores del ozono troposférico del transporte domésti-
co, tanto por modos en términos absolutos referidos a 1990, como la cuota sectorial del transporte
sobre el total nacional y la intensidad energética (emisiones por unidad de energia consumida).
Con respecto al material particulado, el afio de referencia es el 2000, primero en el que se realiza el
inventario nacional de emisiones.

| Grafico 23
EMISIONES NACIONALES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO POR EL TRANSPORTE

Emisiones e intensidad Cuota sectorial
200% - 26,2%
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40% 21,4%
20% 20,8%
0% 20,2%
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Maritimo Aéreo mmmm Ferrocarril mmmm Carretera o Intensidad ==e==Cuota

Fuente: Sistema Espafiol de Inventario y Proyecciones (Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente).
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Entre 1990 y 2007 en tasa anual acumulativa las emisiones de gases de efecto invernadero crecie-
ron un 3,6%, mientras que el material particulado descendié un 0,5%, las sustancias acidificantes
un 1,5% y los precursores del ozono troposférico un 3,0%. Desde 2007 los descensos son del 5,8%
para los gases de efecto invernadero, 8,0% para el material particulado y del 14,6% para las sustan-
cias acidificantes los precursores del ozono troposférico.

EMISIONES NACIONALES DE SUSTANCIAS ACIDIFICANTES POR EL TRANSPORTE

Emisiones e intensidad Cuota sectorial
120% - 20,4%
110% ] - 19,7%
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90% J 18.3%
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60% 16,2%
50% 15,5%
40% 14,8%
30% 14,1%
20% 13,4%
10% 12,7%

0% 12,0%

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Maritimo Aéreo mmmm Ferrocarril mmmmm Carretera o Intensidad e=e==Cuota

Fuente: Sistema Espafiol de Inventario y Proyecciones (Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente).

En términos de intensidad energética emisién por unidad de energia consumida desde 1990 y
hasta 2012 el descenso es del 76% para las sustancias acidificantes y del 82% para los precursores
del ozono troposférico, mientras que para los gases de efecto invernadero es del 8% por la todavia
limitada penetracién de los biocarburantes y la traccién eléctrica. Por su parte, el descenso para el
material particulado es del 37% desde 2000.
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EMISIONES NACIONALES DE PRECURSORES DEL 0ZONO TROPOSFERICO POR EL TRANSPORTE

Emisiones e intensidad Cuota sectorial
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Fuente: Sistema Espafiol de Inventario y Proyecciones (Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente).

En cuanto a la participacién del sector del transporte en el total nacional, en dicho periodo el peso
de las emisiones de gases de efecto invernadero ha aumentado 3 puntos porcentuales hasta casi el
23% vy las sustancias acidificantes han bajado mas de 3 puntos hasta el 12%, y 25 puntos hasta el 21%
para los precursores del ozono troposférico. En cuanto al material particulado, su cuota ha bajado
3 puntos en los ultimos 12 afios hasta casi el 17%.

El desarrollo de las infraestructuras de transporte, y particularmente las lineales, tiene por otro
lado un impacto potencial significativo sobre el medio natural y la biodiversidad. Las posibles per-
turbaciones tienen que ver principalmente con la pérdida directa de habitats o de superficie de los
mismos, la fragmentacion, el efecto barrera (dificultad que encuentran los animales para cruzar
la infraestructura) o la potencial mortalidad por atropello o colisién con vehiculos. Todos estos
factores estan integrados en el proceso de disefio y ejecucién de las infraestructuras, mediante las
correspondientes acciones de evaluacion y la aplicacién de medidas correctoras, de forma que se
puedan evitar o limitar al minimo los impactos negativos, con un analisis de corredor que permita
optimizar la disminucién de los potenciales efectos.

En cuanto a ruido, sobre la base de los resultados que se desprenden de los mapas estratégicos
de ruido (MER), relativos al numero de personas expuestas al ruido por las carreteras de la Red
del Estado y las grandes infraestructuras ferroviarias y aeroportuarias a cargo del Ministerio de
Fomento, se estan llevando a cabo los correspondientes planes de actuacién contra el ruido que
incluyen medidas de diversos tipos.

En el caso de los grandes ejes viarios estas medidas son, en su mayoria, la implantacién de panta-
llas acusticas, aunque también se contemplan otras soluciones especificas en determinadas cir-
cunstancias, como los pavimentos fonoabsorbentes, o la integraciéon de medidas correctoras en
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los futuros desarrollos urbanisticos. En los entornos de los aeropuertos las medidas planteadas se
basan en el establecimiento de procedimientos operativos de atenuacién de ruidos, como aproxi-
maciones verdes o en descenso continuo (CDAY), la implantacién de sistemas de monitorizacion
del ruido, o la definicién y ejecucién de planes de aislamiento acustico de viviendas proximas a los
aeropuertos. En el caso de los grandes ejes ferroviarios las medidas adoptadas son basicamente la
adopcién de pantallas acusticas.

1.4.3. Seguridad del transporte

La seguridad es una de las mayores preocupaciones de toda Administracién y un objetivo inhe-
rente a la planificacion y gestién del transporte. En los ultimos afos, en Espafia se ha trabajado de
forma prioritaria en esta direccién en todos los modos de transporte, para cumplir y superar los
parametros de seguridad exigidos, tanto a nivel nacional como internacional.

En el transporte por carretera, en las ultimas décadas se ha reducido enormemente la accidentali-
dad. Asi, Espafia ha cumplido el objetivo, establecido en el &mbito comunitario por el Libro Blanco
del Transporte 2001-2010, de reducir en 2010 a la mitad el numero de victimas mortales de carre-
teras de 2001

En materia aerondutica, la constitucién de la Agencia Estatal de Seqguridad Aérea (AESA) repre-
senta un importante hito en la modernizacién de la administracién aeronautica, permitiendo a los
servicios responsables velar por la seguridad del transporte aéreo. Asimismo, AENA S A. dispone
de un Plan General de Seguridad que incluye medidas tanto de Seguridad Operacional (Safety),
como de prevencién de acciones ilicitas (Security) y de Prevencién de Riesgos Laborales.

Finalmente, en el modo maritimo el control de la seguridad por la Administracién Espafola se
da mediante los mecanismos de inspeccién bajo el paraguas del Port State Control (PSC). En este
sentido, Espafia ha mantenido desde el afio 2009 una posicién de liderazgo en numero y tipo de
inspecciones dentro del Memorando de Acuerdo de Paris sobre la aplicacién del PSC. Asi mismo,
la sucesiva aprobacién e implantacién de los planes de proteccién de los puertos y la actualizacién
de los Planes de Emergencia Interior y de Contingencias constituye otro de los ejes clave en mate-
ria de sequridad (“safety”) y proteccién (“security’).

Esespecialmente destacable el esfuerzo llevado a cabo por las diferentes administraciones y agen-
tes involucrados para aumentar la seqguridad de la flota mercante y la lucha contra la contamina-
cién en el ambito maritimo en el marco del desarrollo del Plan Nacional de Salvamento Maritimo
y Lucha contra la Contaminacién. Ademas, si bien el trafico maritimo de mercancias, en transito
o con destino a los puertos espafoles, se da fundamentalmente en buques de bandera extranjera,
los niveles de sequridad de la flota con bandera espafiola se encuentran alineados a los estéandares
de primer nivel mundial.

19. Continuous Descent Approach.

Plan de Infraestructuras y Transporte II-47



1.4.4. Accesibilidad territorial

El Sistema de transporte es el principal garante de la accesibilidad en el territorio y, aunque no
suficiente, es condicién necesaria para su desarrollo.

En Espafa, la consolidacién de la red de altas prestaciones de carreteras ha apuntalado la acce-
sibilidad efectiva de alta calidad a todo el territorio. A esto se afiade el importante avance en los
ultimos afios en el desarrollo de la red de Alta Velocidad ferroviaria, lo que, unido a la utilizacion de
material moévil de ancho variable y la construccién de cambiadores de ancho, ha permitido exten-
der las mejoras de calidad y velocidad comercial de las nuevas lineas al resto de corredores de la
Red ferroviaria. Se cuenta también con una amplia cobertura territorial del Sistema aeroportuario,
asf como, en las areas litorales, del portuario.

1.5. Lared transeuropea de transporte

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

Establecida por primera vez en los afnos 90, ha sido sometida a una profunda revisiéon durante los
ultimos anos. El resultado de la misma, en cuanto al disefio de la Red y al mecanismo de ayuda
para su financiacién, ha quedado reqgulado en dos reglamentos comunitarios, aprobados y publica-
dos en el DOUE en diciembre de 2013:

Reglamento (UE) 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de diciembre de 2013 so-
bre las Orientaciones de la Unién para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, y por
el que se deroga la Decision 661/2010/UE. Conocido como “Reglamento de Orientaciones’, define
principalmente el disefio futuro de la red, con los correspondientes mapas, requisitos técnicos,
y previsiones temporales de implantacién.

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», por el que se modifica el Reglamento (UE)
913/2010 y por el que se derogan los Reglamentos (CE) 680/2007 y (CE) 67/2010. Conocido como
‘Reglamento CEF”, abarca Transportes, Energia y Telecomunicaciones y regula las condiciones
de apoyo financiero comunitario a los proyectos de realizacién de la red.

Los criterios que han sido adoptados para la definicién de esta Red han tenido en consideracién la
previsible evolucién de la demanda de trafico derivada en parte de los previsibles aumentos de mo-
vilidad y la necesidad de hacer frente a dichos aumentos mediante la utilizacién de un transporte
multimodal que garantice un alto nivel de seguridad, asi como contribuya a desarrollar un Sistema
de transporte hipo carbénico.

En este sentido, la Red TEN-T engloba todos los modos de transporte principales, tanto de mercan-
cias como de viajeros, y comprende tanto las infraestructuras lineales como los nodos de conexién
o intercambio entre ellos:
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Infraestructuras nodales: Nodos urbanos, puertos, aeropuertos y terminales intermodales te-
rrestres de mercancias.

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

Sistemas y/o aplicaciones telematicas que gestionan los traficos aéreo y maritimo en sus res-
pectivos 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 (COMPREHENSIVE Network), estd formada por todos los elementos
considerados de interés comun. Se identifica, en consecuencia, con el concepto mas amplio de
lared TEN-T.

RED BASICA (CORE Network), esta 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
Union. 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 ejecucién
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 continuacion
los mapas que recogen las infraestructuras lineales y nodales de la TEN-T para Espafia.

INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES DE LA TEN-T

Red de Carreteras, Puertos, Aeropuertosyg Red Ferroviaria de Pasajeros y Aeropuertos
Terminales Intermodales Terrestres (RRT
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Red Ferroviaria de Mercancias, Puertos y Terminales Intermodales Terrestres (RRT)

Fuente: TEN-T Europe.

1.6. Diagndstico

Desde un punto de vista global, el Sistema espafiol de transporte esta caracterizado por las si-
guientes circunstancias:

En la actualidad, nuestro pais dispone de un importante patrimonio en infraestructuras de
transporte. No obstante, en los ultimos afios la planificacién se ha enfocado prioritariamente
en continuar aumentando la oferta del Sistema sin que exista una correlacién directa con el
crecimiento de la demanda.

Se puede considerar por tanto que siguen existiendo ineficiencias y carencias en el Sistema.

Esto ha producido situaciones de exceso de capacidad en determinadas areas, que amenazan
seriamente a la sostenibilidad de la gestién de las infraestructuras y los servicios de transporte
y condicionan de forma notable la estrategia futura, ya que generan unos costes de manteni-
miento y de reposicién a largo plazo dificilmente sostenibles.

En este sentido, existen infraestructuras, en distintas fases de desarrollo, que previsiblemente
van a encontrase con este tipo de dificultades. Su planificacién debe reevaluarse de forma que
pueda ponerse en valor el esfuerzo realizado sin comprometer su sostenibilidad.

Por otra parte, la planificacién tampoco ha priorizado la necesidad de una verdadera comple-
mentariedad entre los distintos modos de transporte, en un contexto en el que las infraestruc-
turas deban ser consideradas, en general, no tanto como un fin en si mismas, sino como un
instrumento para conseguir objetivos.
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Se plantea por ello la necesidad de dedicar los recursos necesarios para evitar la descapitaliza-
cién del patrimonio infraestructural, concentrar las prioridades en su puesta en valor y garanti-
Zar su conservacion y mantenimiento. Ello exige que la movilizacién de recursos esté presidida
por criterios estrictos de eficiencia y austeridad.

Mas aun, la actual situacién econdémica ha supuesto una retraccion de la demanda, si bien de
forma diferencial en sus distintos sectores y segmentos. Asi, los flujos internacionales estan
resultando ser considerablemente mas inelasticos, siendo previsible que dicha tendencia con-
tinte en el futuro, con un crecimiento de la demanda interior mas lento que el de la economia
en su conjunto.

Como resultado de todo ello, se ponen de manifiesto dificultades en relacién con la viabilidad
economico financiera de algunos gestores de infraestructuras y servicios del transporte, ya sea
como consecuencia de una demanda que no alcanza las previsiones de equilibrio contempla-
das, restricciones en el crédito, tensiones continuadas en determinados mercados (como el pe-
tréleo, por ejemplo), o por el proceso generalizado de desapalancamiento financiero, tanto en el
sector publico como en el privado.

Desde el punto de vista del reparto modal de la movilidad, existe una fuerte preponderancia
de la carretera, tanto para pasajeros como mercancias. El ferrocarril, por su parte, ostenta una
participacién del trafico reducida y con tendencia a la baja en determinados segmentos, como
las mercancias, donde no se han producido inversiones ni actuaciones de calado. El trafico por
ferrocarril inicamente es objeto de recuperacién en corredores dotados de Alta Velocidad. Di-
cho reparto produce, como consecuencia, ineficiencias econdémicas y ambientales elevadas por
lo que sera necesario tender hacia un reequilibrio modal del Sistema.

Estan en desarrollo diversos procesos de modernizacion y mejora de los modelos de gestion en
la préactica totalidad de los &mbitos del transporte y sus infraestructuras, con diferentes alcan-
ces y grados de desarrollo. Dichos procesos estan llamados a mejorar sustancialmente la efi-
ciencia econémica del Sistema y su competitividad, y por ende, la calidad ofrecida a los usuarios
y ala sociedad en general.

La seguridad del Sistema ha venido mejorando en todos los modos, lo cual habra que consolidar
dentro del marco de los nuevos modelos de gestiéon actualmente en desarrollo.

La estructuraciéon del Sistema de transporte nacional ha contribuido a reforzar su competiti-
vidad internacional en un ambito cada vez mas global. No obstante, se pone de manifiesto la
necesidad de completar el desarrollo fisico de las conexiones dentro del &mbito de la Red Tran-
seuropea de Transporte.

Del mismo modo, y desde el punto de vista sectorial, se ponen de manifiesto las siguientes consi-
deraciones:

En materia de transporte por carretera:

La utilizacién actual de la Red de Carreteras del Estado esta, en muchos casos, muy por debajo
de la capacidad ofrecida, lo que aconseja racionalizar la inversién futura buscando una planifi-
cacion mas adecuada a las necesidades reales bajo el criterio de racionalidad técnica.

Las actuaciones en nueva infraestructura se dirigiran, por tanto, preferentemente, a actuacio-
nes de mejora de red, cierre de itinerarios que den coherencia a la red y a aumentar la accesibi-
lidad a los puertos.
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+ En particular, se plantea la necesidad de mejorar los estandares de las carreteras convenciona-
les y actuar en el &mbito periurbano.

+ Por otro lado, muchos tramos de la red han perdido la funcionalidad como soporte de la movili-
dad de largo recorrido, de ambito suprarregional o internacional. Por tanto, es necesario definir
un nuevo modelo de Red adaptado a las caracteristicas actuales de la misma.

En materia de transporte ferroviario:

+ Laposicion efectiva del ferrocarril en el Sistema de transporte de mercancias espafiol esta muy
lejos de las expectativas y potenciales que corresponden a sus caracteristicas. Aun asi, al que-
dar liberadas de trafico de viajeros algunas lineas de la red Convencional por el desarrollo de
la red de Alta Velocidad, se presentan grandes oportunidades de mejora para el transporte de
mercancias.

+ Encuanto aviajeros, la Alta Velocidad ha supuesto un importante cambio de las pautas de movi-
lidad en los corredores de mayor flujo, estableciendo una oferta de servicios de muy alta calidad.
Sin embargo, la sostenibilidad de la extensién de este modelo a relaciones con menor potencial
de demanda se ve negativamente condicionada por las circunstancias de la economia.

+ Estasnuevas lineas de Alta Velocidad, aunque algunas de ellas se ha disefiado para trafico mix-
to, presentan dificultades técnicas de operacién y mantenimiento a considerar a la hora de de-
cidir la compatibilidad de traficos de viajeros y mercancias.

- La infraestructura ferroviaria no es interoperable en todos sus itinerarios (diferentes anchos,
electrificacion, etc.). Este hecho es especialmente relevante a la hora de posibilitar la prestacién
de servicios ferroviarios sin rupturas desde/hacia nuestro pais. Asimismo, algunos nodos de la
red y ciertos accesos a terminales de mercancias e instalaciones portuarias presentan también
limitaciones especificas que requieren soluciones efectivas.

+ Es necesario reducir el déficit publico por subvenciones a los operadores de los servicios tanto
de viajeros como de mercancias.

+ Elmodelo de gestién ferroviario tiene pendiente completar la reordenacién y racionalizacién de
sus agentes, asi como la completa apertura al mercado y la liberalizacién del transporte nacio-
nal de viajeros de medio y largo recorrido.

En materia de transporte aéreo:

+ Las infraestructuras aeroportuarias disponen de una capacidad mayor de la utilizada actual-
mente, lo cual hace necesarias medidas de optimizacién de su gestion, adaptandose a la de-
manda existente en cada momento.

+ Los grandes aeropuertos internacionales e intercontinentales espafioles, fundamentalmente
Adolfo Sudrez-Madrid Barajas y Barcelona-El Prat, ya disponen de la capacidad necesaria a me-
dio y largo plazo, y cuentan con el potencial estratégico necesario para un desarrollo relevante
dentro del contexto aéreo internacional.

+ Lagestion en red de AENA S A. permite la optimizacién de procesos, otorga ventajas competiti-
vas de negociacién y genera sinergias y economias de escala que son de vital importancia para
consequir que AENA S.A.se mantenga como lider mundial en numero de pasajeros y favorece la
expansion internacional del gestor aeroportuario espafiol.

II-52 Plan de Infraestructuras y Transporte



Existen en Espafia aeropuertos que, pese a contar con muy buenas infraestructuras e instalacio-
nes, tienen traficos comerciales muy débiles y modelos de gestién poco segmentados o adapta-
dos a otros nichos de mercado potencialmente relevantes. Ademas, en algunos casos, la funcién
de accesibilidad en el territorio peninsular de los aeropuertos en cuestién queda sensiblemente
neutralizada como consecuencia del notable desarrollo de las redes de transporte terrestre, y en
particular de las lineas ferroviarias de alta velocidad.

Garantizar la sostenibilidad del Sistema aeroportuario espanol exige la adopcién de actuaciones
encaminadas a optimizar su eficiencia mediante la entrada de capital privado en el gestor aero-
portuario y la adopcién de criterios de gestién empresarial.

En cuanto a la gestién de la navegacién aérea, ésta presenta posibilidades de mejora, por lo se
debe hacer el esfuerzo necesario para tomar medidas en relacién a la liberalizacién de servicios
de control (torres de control) y a los requerimientos del modelo de Cielo Unico, por lo que se deben
cumplir objetivos relativos a eficiencia, capacidad y seguridad, para asegurar su cumplimiento.

Las companias aéreas espafiolas han disminuido su cuota de mercado nacional en los ultimos
anos y en general estan sufriendo una fuerte competencia por parte de compaiiias extranjeras,
por lo que se debe contribuir a plantear actuaciones para que las compafiias espafiolas compi-
tan en igualdad de condiciones respecto a otras compafiias que operan en Espafia, especial-
mente con las compafias de bajo coste.

El sector espafiol de la aviacién general y deportiva tiene un desarrollo considerablemente me-
nor que el correspondiente en otros paises europeos de referencia. Hay que tener en cuenta el
potencial de dicho sector en un pais con unas condiciones geograficas y climaticas favorables,
asf como su caracter instrumental para determinados segmentos del sector turistico.

Otro de los sectores con desarrollo inferior al resto de Europa es la aviacién ejecutiva o corpo-
rativa, para el que hay que tomar medidas que fomenten su actividad para alcanzar los niveles
europeos.

Los trabajos aéreos en Espana presentan ciertas singularidades, debido a las particularidades
geograficas y climaticas, donde los relacionados con la lucha contra incendios y con los servi-
cios de salvamento tienen un alto grado de actuaciones. Estos segmentos estan escasamente
regulados por la Unién Europea, lo que hara necesario reforzar el marco requlatorio y supervisor
a nivel nacional.

Las cifras de carga aérea estan por debajo de las de otros paises europeos por lo que se deben
buscar medidas que hagan del transporte de carga aéreo un sector mas eficiente y competitivo
para facilitar su desarrollo.

Las previsiones de crecimiento de traficos a medio y largo plazo aconsejan establecer estrate-
glas para asegurar su sostenibilidad, tanto en términos de ruido, como de emisiones de gases
contaminantes y, en particular, de CO2.

En materia de transporte maritimo:

+ El Sistema portuario espanol ha venido siendo objeto de un intenso ritmo inversor cuyo resulta-

do es la elevada capacidad y calidad de sus infraestructuras.

El Sistema Nacional de Salvamento Maritimo cuenta a su vez con una dotacién de medios ma-
teriales, tecnolégicamente avanzados que lo sitian en un muy alto nivel.
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« La racionalizacién de la inversién publica plantea en este contexto la necesidad de poner un
mayor énfasis en la optimizacién de la gestién de los activos existentes y en la consolidacién
y captacion de la inversion privada para la financiacién de actuaciones inversoras en infraes-
tructuras portuarias.

+ Ademas, una mayor participacién de la iniciativa privada contribuira al refuerzo de los me-
canismos de mercado y competencia y por tanto a la mejora de la calidad de los servicios y a
minimizar su coste.

+ El marco regulatorio general del transporte maritimo y de los puertos, definido en el Texto Re-
fundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (Real Decreto Legislativo 2/2011
de 5 de septiembre), ha proporcionado estabilidad juridica al sector. Las areas en que se plantean
nuevas mejoras, en general de caracter operativo y técnico, son principalmente las relativas ala
adecuacion del marco regulatorio-administrativo con el fin de flexibilizar, simplificar y facilitar
la tramitacion administrativa para mejorar su eficacia.

En materia de intermodalidad:

+ Laplanificacién y materializacién de las infraestructuras terrestres desde una visién unimodal
y de competencia, ha propiciado una auténtica disfuncién en la complementariedad entre mo-
dos y un minimo aprovechamiento de las capacidades del conjunto del Sistema de transporte.

+ El desarrollo de la intermodalidad en el transporte de viajeros no ha experimentado un progre-
so significativo en los ultimos afios y se detecta una notable carencia de oferta de verdaderos
servicios intermodales: coordinacién de servicios, informacién integrada, venta conjunta, etc.

+ Sin embargo, existe un importante potencial de mejora en ambitos especificos en base a la pues-
ta en explotacion de varias lineas de alta velocidad. De hecho, algunos corredores ferroviarios
presentan una coordinacidn relevante entre servicios de Alta Velocidad y de tren convencional
en algunos nodos de la red.

+ Ademads, se constata un importante potencial de intermodalidad avién-tren de alta velocidad,
tanto en sustitucién de etapas aéreas por el ferrocarril como en utilizacién del ferrocarril como
modo de acceso o dispersién al aeropuerto. Este potencial es mas significativo en los aeropuer-
tos de mayor trafico de la red y que realizan funciones de hub, en particular en el de Adolfo
Sudrez-Madrid Barajas.

+ En el transporte de mercancias, ampliamente dominado por la carretera, es donde existe un
mayor potencial de desarrollo del transporte intermodal, en el cual el ferrocarril y el transporte
maritimo estan llamados a representar un papel estratégico.

+ No obstante, los problemas de acceso y conexioén del ferrocarril con los puertos, tanto en las in-
fraestructuras, como en los aspectos funcionales que afectan a la gestién de la circulacion y de
los servicios en las terminales ferroviarias en cada puerto, han propiciado un escaso éxito en el
avance de la complementariedad de ambos modos.

+ Ademads, siguen existiendo déficits en materia de accesibilidad viaria a los puertos derivados de
las interferencias en las redes metropolitanas entre la movilidad urbana y la movilidad de los
vehiculos pesados con origen o destino en los puertos.
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2. OBJETIVOS ESTRATEGICOS DE LA PLANIFICACION

A raiz del diagndstico sobre la situacion del transporte en Espafia y las consideraciones al efecto,
se establecen los siguientes cinco grandes objetivos estratégicos para el PITVI como nuevo marco
de planificacién de las infraestructuras y transportes del pais:

a. Mejorar la eficiencia y competitividad del Sistema global del transporte optimizando la utili-
zacion de las capacidades existentes.

b. Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al servicio de la supe-
racion de la crisis.

c. Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econémicos y sociales con
el respeto al medio ambiente.

d. Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos Ios territorios del Estado a través
del Sistema de transporte.

e. Favorecer la integracion funcional del Sistema de transporte en su conjunto mediante un

enfoque intermodal.
PITVI 2024
[ [ [
+ + ¥

Cohesién
territorial y
accesibilidad

Integracion

Desarrollo

Movilidad
sostenible

funcional e
intermodalidad

Eficiencia econoémico
equilibrado

Con estos objetivos se busca avanzar, conforme a criterios de rigor econémico y con un modelo de
gestion eficiente y de calidad, hacia la consecucién de un modelo de transporte integrado, inter-
modal, eficaz y sostenible, puesto al servicio del crecimiento econémico y la creacién de empleo
que, ademas, sea garantia de equidad y cohesién territorial.
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2.1. Mejorar la eficiencia y competitividad del Sistema global del transporte
optimizando la utilizacion de las capacidades existentes

El primer objetivo estratégico se establece sobre los aspectos microeconémicos de la planificacién
y la politica de transportes, y radica en optimizar la eficiencia operativa de los diferentes agentes
econdmicos que intervienen en la cadena de valor del transporte. Los dos ejes fundamentales sobre
los cuales se plantea este objetivo son la optimizacién de las capacidades existentes, por un lado,
y el refuerzo de los mecanismos de mercado para articular el papel de los agentes participantes.

Las redes de infraestructuras del transporte espanolas tienen importantes capacidades disponi-
bles, no siempre utilizadas. En este sentido, todos los mecanismos que permitan la utilizacién
efectiva de las capacidades disponibles tendran la virtualidad de reforzar la eficiencia econémica
del Sistema en su conjunto. Por otra parte, y en el fiscalmente restrictivo escenario actual, resulta
imprescindible que el tradicional énfasis sobre la nueva inversion se desplace gradualmente hacia
la optimizacién de la gestion.

En paralelo, unos procesos de toma de decisiones mds centrados en los principios de viabilidad
economica y de mercado, permitiran reforzar la eficiencia de la asignacion de recursos. Del mis-
mo modo, un mayor recurso al mercado tendra la posibilidad adicional de promover una mayor
innovacién en materia de gestién, lo cual crearg, a su vez, nuevas oportunidades de actividad eco-
noémica y empleo.

2.2. Promover el desarrollo econdmico equilibrado como herramienta al servicio de
la superacion de la crisis

Lasredes de infraestructuras del transporte constituyen uno de los principales capitulos de capital
fijo de la sociedad espafiola, por lo que las estrategias de gestiéon e inversion en dicho patrimonio
pueden tener efectos macroecondémicos potenciales muy relevantes. Dicha circunstancia brinda
la posibilidad de utilizar la planificacién de las infraestructuras y la politica de transportes asocia-
da como instrumentos de la politica econémica, coadyuvando a articular una estrategia macro de
respuesta y superacion de la crisis econdémica.

Los efectos macroecondémicos de las inversiones en infraestructuras tienen un caracter doble:
En el corto plazo, efectos inducidos sobre la actividad econdémica y el empleo
+ En el largo plazo, efectos sobre la competitividad de la economia.

Un enfoque basado en un equilibrio viable entre ambos efectos puede y debe contribuir eficaz-
mente a sentar las bases para la recuperacion econémica y del empleo. Desde esta 6ptica, no es
posible una estrategia basada unicamente en los efectos de arrastre a corto plazo, particularmente
en el escenario macro actual. Por ello, la condicién indispensable para conseguir el desarrollo eco-
némico equilibrado postulado como objetivo estratégico radica en optimizar la asignacién de los
recursos disponibles.

En consecuencia, sera preciso plantear una inversién acorde con el escenario macroeconémico,
por un lado, asi como con las necesidades reales de la demanda y el Sistema de transporte, por
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otro. Del mismo modo y en la medida de lo posible, la cuantia del ritmo inversor se establecera
con criterios de estabilidad, con el fin de proporcionar unas condiciones de certidumbre para los
sectores econdémicos involucrados.

2.3. Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdmicos y
sociales con el respeto al medio ambiente

El Sistema de transporte debe dar soporte a las necesidades de movilidad de la sociedad espafiola,
toda vez que dicho objetivo debe quedar modulado por el atributo de sostenibilidad. Asi, el respeto
al medio ambiente, la viabilidad econémica, y los efectos sociales deberan estar adecuadamente
equilibrados.

Desde el punto de vista medioambiental, se integraran todos los instrumentos regulatorios relevan-
tes en materia de lucha contra el cambio climatico, limitacién de los efectos del transporte y las
infraestructuras sobre la calidad ambiental, emisiones contaminantes y ruido. Ademas, se estable-
ceran los criterios de actuacién adecuados para asegurar que los posibles impactos sobre el medio
natural sean compatibles con el mantenimiento de la biodiversidad. Igualmente, se plantearan es-
trategias para la internalizacién de una proporcién creciente de los costes externos del transporte.

Desde el punto de vista social, se velard por que los efectos de la planificacién sean equilibrados
en relacion con los diferentes grupos sociales, evitando, en particular, efectos regresivos en detri-
mento de las capas mas desfavorecidas de la sociedad, o procesos de exclusion para determinados
grupos de poblacién. Ademas, se velara por mantener los mas elevados estandares de seqguridad
operacional en todos los modos de transporte.

2.4. Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del
Estado a través del Sistema de transporte

Enlazando con el objetivo de sostenibilidad social anterior, el Sistema de transporte deberd pro-
porcionar accesibilidad al conjunto de la sociedad espafola y del territorio nacional, incluidos los
territorios no peninsulares. Desde esta 6ptica, las redes de infraestructuras deberan proporcionar
una cobertura al conjunto de la geografia espafiola, con unas caracteristicas adecuadas a las con-
diciones de la demanda en cada zona, y dando soporte a unos servicios de transporte de calidad.

En particular, y con arreglo a este objetivo, se tendran presentes de forma especial las necesidades
de acceso entre la Peninsula y los archipiélagos, las ciudades auténomas de Ceuta y Melilla, asi
como las conexiones interinsulares.

Desde el punto de vista de la cohesién territorial, el Sistema de transporte debera dar soporte al
desarrollo de sinergias entre territorios, incluidas las regiones transfronterizas, sobre la base de las
potenciales complementariedades econémicas y sociales. Del mismo modo, el Sistema de trans-
porte espafiol se articulara efectivamente, dentro del ambito de la Red Transeuropea de Transpor-
te, con las redes de otros paises.
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2.5. Promover la integracion funcional del Sistema de transporte en su conjunto
mediante un enfoque intermodal

La planificacién persequird la integracion funcional y la conexién intermodal, mediante el enlace
fisico entre las infraestructuras respectivas, la coordinacién funcional y de gestion de los servi-
cios, asi como el establecimiento de un entorno normativo favorable a la competitividad de la
intermodalidad. Ello deberd posibilitar una funcionalidad del Sistema de transporte sin solucién
de continuidad entre modos.

Asi, el presente objetivo enlaza e insiste en otros de los anteriormente descritos, particularmente
los de sostenibilidad, eficiencia y satisfaccién de las necesidades de los usuarios. En este sentido,
y en el desarrollo de este objetivo se analizaran, siempre y en primer lugar, todas las iniciativas
posibles y deseables en materia de optimizacion de la gestion, al objeto de evitar distorsiones en
la asignacion de recursos.
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3. ALTERNATIVAS Y PRINCIPIOS PROGRAMATICOS

Para responder a los Objetivos estratégicos planteados para el sector del transporte del pais, es
ineludible el tomar en consideracion las diferentes alternativas estratégicas de actuacion que pue-
den plantearse. Este capitulo identifica, desarrolla y valora estas alternativas.

A partir de los principios de la alternativa que se considera la mas adecuada, o alternativa PITVI, se
formula una relacion de las principales prioridades u orientaciones de actuacion del Plan.

3.1. Alternativas y valoracion

Las alternativas consideradas contemplan, por un lado, la opcién continuista, consistente en man-
tener el desarrollo de la planificaciéon existente, y por otro, un nuevo enfoque basado en una planifi-
cacién de las inversiones acorde con las necesidades reales de movilidad de la sociedad espafola,
y teniendo en cuenta la evolucion efectiva de las condiciones macro.

ALTERNATIVA CONTINUISTA

- Mantener las directrices estratégicas establecidas en el marco de planificacién vigente, tal
y como fue aprobado en su dia. Ello exigiria una dedicacién prioritaria (y mayoritaria) de los
esfuerzos ala creacién de nuevas infraestructuras dirigidas al “mallado” de las redes actuales.
Esta politica primaria la inversién, sin estar sujeta a los principios de sostenibilidad y eficien-
cla econdmica presentados en el capitulo anterior.

ALTERNATIVA NUEVA PLANIFICACION

- Actualizar el marco de planificacién vigente, en paralelo con una revisién de la politica de
transportes. Ello incluiria una valoracién de la evolucion de la demanda efectiva y la dis-
ponibilidad de recursos publicos y privados, asi como un ajuste de las prioridades de cara a
instrumentar una estrategia efectiva que promueva el desarrollo socio-econdémico.

- Siguiendo lineas programaticas similares a las de la planificacién vigente, la esencia de esta
alternativa radica fundamentalmente en su caracter flexible y adaptable a la evoluciéon tanto
de lademanda como de las condiciones socio-econdémicas. En este sentido, se plantean unos
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objetivos sequidos de unas orientaciones estratégicas o principios programaticos, en virtud
de los cuales se deberda desarrollar una relacién de prioridades de actuacién.

- El segundo aspecto clave de esta alternativa es el papel que en la misma juega la politica
de transporte y las funciones de regulacion como elemento de optimizacion del Sistema de
transporte. Desde esta 6ptica, la planificacién iria mas alla de las puras iniciativas inversoras
y de construccién de nueva capacidad, para articular nuevas férmulas de gestién que coad-
yuven al cumplimiento de los objetivos estratégicos.

Las dos alternativas referidas (Continuista y Nueva Planificacién) han sido comparadas cualitati-
vamente de acuerdo con los siguientes criterios, que se encuadran dentro de los objetivos estraté-
gicos de la planificacion descritos en el capitulo anterior:

+ Objetivo Eficiencia: criterios relativos a la optimizacién de las capacidades existentes, toma de
decisiones basada en la viabilidad y evaluacién de los proyectos, optimizacion de la gestién de
las infraestructuras y los servicios, efectos sobre la innovacién empresarial y el desarrollo de la
actividad econdémica.

* Objetivo Desarrollo Econémico: criterios relativos a la disponibilidad y optimizacién de recur-
sos, efectos multiplicadores a corto plazo, efectos sobre la competitividad a largo plazo.

* Objetivo Movilidad Sostenible: criterios relativos al consumo de energia, emisiones, efectos so-
bre el medio natural, seguridad, equidad social

* Objetivo Cohesion Territorial y Accesibilidad: criterios relativos a la articulacién y conexion
entre los territorios, calidad de los servicios.

* Objetivo Integracién Funcional: criterios relativos a la interconexién entre modos, tanto en tér-
minos de infraestructura fisica como operativa y de servicios, facilitacién de la transferencia y
optimizaciéon modal para secciones parciales del viaje.

Sobre la base de los criterios anteriores, ambas alternativas pueden ser valoradas con arreglo al
siguiente analisis:

Objetivo Eficiencia

La Alternativa Nueva Planificacion tiene la virtualidad de concentrar los recursos disponibles en
las actuaciones mas viables y con un impacto mas positivo sobre el conjunto del Sistema de trans-
porte, mediante un sistema de evaluacién de proyectos mas riguroso. Por ello, se puede considerar
que dicha alternativa tendria una valoracién mejor que la Alternativa Continuista.

La Alternativa Nueva Planificacion podria ademas resultar mas eficaz a la hora de estimular una
mayor innovaciéon en materia de férmulas de gestion y de estrategias para la optimizaciéon de las
capacidades existentes, posibilitando el desarrollo de nuevas lineas de negocio y actividad econoé-
mica inducida.

Por el contrario, la Alternativa Continuista postula una mayor dedicacién de recursos destinados
anuevas capacidades, por lo que seria esperable una cierta desincentivacion de la innovacién y la
optimizacién de la gestion.
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En resumen, se considera que la Alternativa Nueva Planificacion tiene una valoracién mejor que la
Alternativa Continuista en relacién con los criterios de eficiencia econémica.

Objetivo Desarrollo Econémico

Dadas las condiciones macro de la economia espafola, la propia viabilidad de la Alternativa Con-
tinuista es dudosa, ya que resultaria dificil garantizar la disponibilidad de recursos necesaria para
el desarrollo del conjunto de las actuaciones previstas en ella. Ademas, la evolucion efectiva de la
demanda ha sido sustancialmente inferior a las previsiones en que se basé el marco de planifica-
cion vigente, lo cual haria recomendable su revisién al objeto de evitar una asignacion de recursos
ineficiente.

En este sentido, la Alternativa Nueva Planificacion permitiria un mejor ajuste del ritmo inversor a
la evolucién de la coyuntura y las disponibilidades efectivas de recursos, facilitando una optimiza-
cién de la politica de infraestructuras en funcion de la politica fiscal derivada de la evolucion del
cuadro macroeconémico.

La Alternativa Continuista ofreceria resultados mejores que la Alternativa Nueva Planificacion en
términos del estimulo de la economia a corto plazo. Sin embargo, las condiciones macro de la eco-
nomia espafiola recomiendan un enfoque mas basado en los efectos a largo plazo.

En este sentido, los efectos de la Alternativa Nueva Planificacion se consideran tan soélo ligera-
mente peores que los de la Alternativa Continuista, ya que pese a que la dotacion infraestructural
en el ano horizonte seria menor, la importante capacidad actualmente disponible en el Sistema de
transporte atenuaria sensiblemente el riesgo de que se produjese un déficit dotacional relevante
en el futuro.

En resumen, se considera que la Alternativa Nueva Planificacion tiene una valoraciéon mejor que la
Alternativa Continuista en relacién con los criterios de desarrollo econémico.

Objetivo Movilidad Sostenible

La Alternativa Nueva Planificacion tiene una mejor valoracion que la Continuista desde el pun-
to de vista de la sostenibilidad como consecuencia del mayor rigor en la seleccién de proyectos
contemplados. Ademas, la disponibilidad de una red mas amplia en el afio horizonte asociada a la
Alternativa Continuista tendria un efecto entre neutral y ligeramente inductor sobre los traficos, lo
cual redundaria en un consumo energético y una cuantia de emisiones futuras ligeramente mas
elevados.

En relacién con la seguridad ambas alternativas presentan resultados similares, por cuanto que
la Alternativa Nueva Planificacion conserva en su totalidad las estrategias contempladas en esta
materia en el actual marco de planificacion.

En términos de equidad social la Alternativa Continuista arroja resultados peores, ya que el es-
fuerzo econémico necesario por parte de la sociedad espafola seria mucho mds intenso que en

Plan de Infraestructuras y Transporte II-61



la Alternativa Nueva Planificacion, lo cual irfa particularmente en detrimento de las capas menos
favorecidas de la sociedad.

En resumen, se considera que la Alternativa Nueva Planificacion tiene una valoracién mejor que la
Alternativa Continuista en relaciéon con los criterios de movilidad sostenible.

Objetivo Cohesidn Territorial y Accesibilidad

El comportamiento de ambas alternativas respecto al criterio de accesibilidad se considera simi-
lar, ya que en la Alternativa Nueva Planificacion se contempla el mantenimiento de las subvencio-
nes al transporte y las obligaciones de servicio publico. En relacién con la cohesién territorial, sin
embargo, la Alternativa Continuista presenta efectos ligeramente mejores, ya que contempla una
mayor extensién de redes de transporte altamente cualificadas.

En términos de calidad de los servicios, la Alternativa Continuista podria ofrecer resultados lige-
ramente mejores, como consecuencia de las importantes capacidades disponibles en el Sistema
y su influencia en el nivel de servicio. Sin embargo, el hecho de la necesidad de disponer de un
presupuesto elevado para mantener una dotacién de infraestructuras mucho mayor, podria ir en
detrimento de inversiones dedicadas a la mejora de los servicios.

En resumen, teniendo en cuenta que se han alcanzado ya los objetivos de accesibilidad en térmi-
nos de extension de red a todo el territorio, se considera que la Alternativa Continuista tiene una
valoracién similar la Alternativa Nueva Planificacion en relacién con los criterios de cohesiéon
territorial y accesibilidad.

Objetivo Integracidn Funcional

Los criterios encuadrados en este objetivo son, fundamentalmente, los relativos a la integracion
intermodal del Sistema de transporte en su conjunto, la cual depende, a su vez, de dos aspectos cla-
ve: la conexién fisica de las infraestructuras y la integracion funcional y operativa de los servicios
entre modos. Dado el notable grado de desarrollo alcanzado ya por el Sistema de infraestructuras
del transporte en Espafa, se considera que las inversiones necesarias para conseguir una integra-
cién intermodal fisica estan relativamente acotadas, y en su caso, las carencias que aun puedan
subsistir estan localizadas. Por el contrario, se considera que el esfuerzo todavia necesario en tér-
minos de gestién y coordinaciéon entre modos es considerablemente mayor.

Desde esta 6ptica, se puede considerar que las dos alternativas consideradas presentan una va-
loracion similar, ya que las necesidades de inversion en materia de nueva infraestructura inter-
modal tienen cabida, en cualquier caso, dentro de la Alternativa Nueva Planificacion. En términos
de gestion y coordinacién intermodal se podria considerar que la Alternativa Nueva Planificacién
tiene una valoracién mejor que la Alternativa Continuista, dado el mayor énfasis de aquella en los
aspectos relativos a la gestiéon y regulacion.
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Conclusion

En consecuencia, y como resumen de la valoracién anterior, se estima que la Alternativa Nueva
Planificacion presenta una valoracién mejor que la Continuista en relacion con el conjunto de los
criterios y objetivos considerados.

Por ello, la Alternativa Nueva Planificacion parece dar respuesta de forma mas adecuada a la nue-
va situacién y necesidades de la sociedad espafiola, por lo que se identifica como el marco estra-
tégico de planificacion que se desarrolla en el presente documento bajo la denominacién Alterna-
tiva PITVI. Asiy de acuerdo con su propia esencia, la Alternativa PITVI plantea los elementos de
flexibilidad necesarios para articular su adaptacién a las necesidades reales de transporte de los
ciudadanos.

3.2. Principios programaticos de la Alternativa PITVI

Sobre la base del analisis anterior, y considerando los cinco objetivos estratégicos planteados en el
capitulo precedente (eficiencia; desarrollo econémico; movilidad sostenible; cohesiéon y accesibili-
dad territorial; integraciéon funcional), la Alternativa PITVI se articula sobre los principios progra-
maticos que se describen en el presente epigrafe.

Las iniciativas contempladas se organizan con arreglo a lineas de actuacion para el conjunto del
periodo del Plan (2012-2024). Las iniciativas especificas, a su vez, se estructuran con arreglo a nive-
les de prioridad. Asi, las actuaciones mas prioritarias se plantean y describen con un nivel de de-
talle superior. El resto de actuaciones se concretaran progresivamente en funcién de la evolucién
efectiva de la demanda y las condiciones macro.

En el corto y medio plazo, donde se manifiesta la conveniencia de reorientar determinados as-
pectos del Sistema espanol de transporte, las actuaciones estaran presididas por tres principios
basicos o elementos diferenciales:

+ Profundizar la liberalizacion y apertura al mercado de la gestién de infraestructuras y servicios
del transporte.

Potenciar una creciente participacion del sector privado en el desarrollo y gestion del Sistema
de transporte.

Adecuacion del sistema de provision de infraestructuras y prestacion de servicios a la demanda
real de la sociedad.

El resumen de la articulaciéon de estos principios basicos es el siguiente:
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Alternativas y principios programaticos

PITVI

2012 - 2024

PITVI 2012-2024

OBJETIVOS
D Mejorar la eficiencia y competitividad. D Reforzar la cohesion territorial y la
D Contribuir a un desarrollo econémico accesibilidad.
equilibrado. D Favorecer la integracién funcional del sistema
D Promover una movilidad sostenible. de transporte.
DE LOS QUE SE DESTACAN
|
|

4

ELEMENTOS DIFERENCIALES

PRINCIPIOS BASICOS

D Liberalizacién de la gestién de infraestructuras y servicios del transporte.
D Potenciar participacién del sector privado en el transporte.

D Mejorar la eficiencia del transporte de mercancias.

D Adecuacion del sistema de provisién de infraestructuras y prestacion de servicios a la demanda real
de la sociedad.

En el largo plazo, dichos principios mantendran toda su validez, aunque se habran dado avances
importantes para el reequilibrio y optimizacién del Sistema que persiguen. Ello dara la oportu-
nidad para que las iniciativas puedan entonces estar mas centradas en el ajuste dinamico de la
capacidad en funcién de la evolucion efectiva de la demanda.

Asi, el cumplimiento de los 5 objetivos estratégicos del PITV], y el desarrollo de la estrategia de
planificacion postulada en el mismo, se articularan con arreglo a los siguientes principios progra-
maticos:

+ Laplanificacién de infraestructuras se concibe como una herramienta de la politica econémica,
orientada a contribuir al desarrollo econémico y social de Espaiia y a la superacién de la coyun-
tura adversa actual.

+ Se postula un enfoque integrado, que abarca el conjunto de la cadena de valor del transporte,
desde la planificacién de infraestructuras, su desarrollo y gestién, hasta los servicios del trans-
porte. De esta forma, la planificacién se articula bajo una estructura que cubre los niveles de
regulacién y control, gestion y servicios, y actuaciones inversoras.

+ Se plantea un marco de planificacién con un grado de detalle modulado en funcién del hori-
zonte temporal: desde un enfoque relativamente detallado en el corto-medio plazo, hasta unas
orientaciones estratégicas a largo plazo, que permitiran su concrecién en funcion de la evolu-
cion del escenario socioeconémico.



Se utiliza la planificacién como herramienta para el desarrollo y el refuerzo de la competitivi-
dad, nacional e internacional, de todos los sectores empresariales espaiioles que participan en
la cadena de valor del transporte: constructores y gestores de infraestructuras, operadores de
servicios del transporte, ingenieria, consultoria y otros servicios asociados.

Se promueve la creciente liberalizacion y apertura a la competencia en todos los sectores y seg-
mentos de la gestion de determinadas infraestructuras y de la operacion de ciertos servicios
de transporte, con el fin de estimular la innovacién empresarial, el desarrollo de mercados y la
competitividad de las empresas espafiolas, reduciendo el coste total de la movilidad y contribu-
yendo a restaurar la competitividad de la economia espafiola erosionada en los ultimos afios.

Se refuerza la participacion del sector privado en el desarrollo del plan, no sélo al objeto de
movilizar recursos financieros adicionales, sino de aportar nuevas capacidades de gestion que
abarcaran el desarrollo y explotacion de las infraestructuras, nuevas o existentes, asi como la
explotacién de los servicios.

Se crean las condiciones para que los operadores de infraestructuras y servicios de transporte,
tanto publicos como privados, optimicen su actividad utilizando las capacidades y patrimonio
ya disponibles, maximizando las oportunidades y la generaciéon de riqueza y empleo en el corto
y medio plazo. Ello contemplara las posibilidades de una mayor segmentaciéon de los servicios
y los mercados, asi como las medidas de innovacién tecnolégica y de gestién que permitan la
inmediata puesta en valor de actuaciones parcialmente desarrolladas, asf como del conjunto de
los activos existentes.

Se revisa y refuerza la evaluacion de proyectos e inversiones, incorporando mecanismos de
analisis coste-beneficio y previsiones de rentabilidad econémica y financiera mas detallados.
Ello debera posibilitar una optimizacién de la toma de decisiones en relacién con la asignacién
de recursos, maximizando el impacto econémico y multiplicador de las inversiones a corto,
medio y largo plazo.

Se optimiza la estructura de los recursos y fuentes de financiacién para el desarrollo del plan,
analizando de forma exhaustiva todas las fuentes disponibles y posibles nuevas alternativas.

Se desarrollan las redes de transporte espaiiolas considerando su inclusién y funcionalidad
dentro de la Red Transeuropea de Transporte, conectando eficazmente las redes lineales con
las correspondientes de los paises fronterizos, y dando soporte a los flujos de larga distancia a
través de las infraestructuras nodales.

Se promueve un enfoque en que la planificaciéon y la politica de infraestructuras y transportes se
ponen al servicio de la prestacién de unos servicios de calidad.

3.3. Orientaciones sectoriales

En particular, y por lo que respecta a los diferentes modos de transporte, su funcionalidad y con-
tribucién a la movilidad, las iniciativas del PITVI sequiran las siguientes orientaciones sectoriales:
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TRANSPORTE POR CARRETERA

La Red de Carreteras del Estado es el elemento esencial para la movilidad, tanto de viajeros
como de mercancias. La red viaria estd en general consolidada, aunque persisten importantes
ineficiencias, existiendo por un lado desequilibrios territoriales y por otro itinerarios donde se
ofrece una capacidad superior a la demanda.

En consecuencia, se racionalizaran las inversiones en las infraestructuras viarias en funcién
de las necesidades reales de la sociedad espafiola, poniendo el énfasis del esfuerzo inversor en
la conservacion y mantenimiento del patrimonio vial existente y en el refuerzo y mejora de la
seguridad vial. Al objeto de responder de forma efectiva a estas necesidades, se disefara un
nuevo modelo para la conservacion y explotacién de la Red de Carreteras de Interés General del
Estado.

Se acometeran mejoras en la intermodalidad y conectividad, prestando especial atencién a los
accesos a puertos y al ambito periurbano. Estas actuaciones mantendran el principio de auste-
ridad técnica y econémica, como garantia de una eficiente asignacién de los recursos.

Se extendera la utilizacién de nuevas tecnologias en la gestion del trafico, optimizando las ca-
pacidades existentes y los niveles de servicio.

En materia de los servicios de transporte por carretera, se reforzaran los mecanismos de con-
trol de la Administracion, lo cual incluiré la reformulacién de las condiciones para las concesio-
nes de los servicios de transporte por carretera.

Se dara continuidad al sistema concesional de lineas regulares de transporte de viajeros inte-
rregionales por carretera, ajustando los pliegos con el fin de que se produzca una mayor concu-
rrencia y competencia en el mercado, que redunde en beneficio del viajero a través de la calidad
y coste del servicio ofertado, que facilite el desarrollo de la intermodalidad, y que garantice en
todo momento los mayores estandares de seguridad.

TRANSPORTE FERROVIARIO

Se procedera a reordenar el actual modelo organizativo de gestién ferroviaria, con el fin de su-
perar disfuncionalidades y asegurar una eficaz articulacién de los roles de los distintos agentes.

Si bien se ha avanzado hacia la apertura del mercado a la competencia, se dara un nuevo y de-
cidido impulso a la liberalizaciéon completa del sector en linea con las orientaciones europeas,
con el fin de aseqgurar el desarrollo y mejora de la eficiencia del transporte ferroviario.

La apertura a nuevos operadores ferroviarios de viajeros en régimen de competencia en la red
espanola, particularmente en lo tocante a la red de Alta Velocidad, debera constituir un revulsi-
vo que estimule el mercado, desarrollando la oferta sobre una base mas segmentada. Para ello,
se incluiran iniciativas con el fin de reforzar los efectos de la liberalizaciéon ferroviaria. Ademas,
se favorecera la competencia por el mercado en los servicios que tengan componente de Obli-
gacion de Servicio Publico (OSP).
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+ El transporte de mercancias por ferrocarril sigue siendo la asignatura pendiente del sector, por
la existencia de diferentes barreras fisicas, econémicas, operacionales y de gestién. En este
sentido, se acometeran diferentes iniciativas a todos los niveles (legislativas y regulatorias, li-
beralizacién del mercado y gestiéon de los servicios, e inversiones) de cara a conseguir una me-
jora de la eficiencia y la competitividad, asi como la integracién efectiva del ferrocarril en las
cadenas logisticas.

+ Lared de Alta Velocidad ferroviaria espafiola, que es la mas extensa de Europa, debera integrar-
se y complementarse con la red Convencional, de cara a generalizar una efectiva reduccién de
los tiempos de viaje, asi como un incremento del uso de la red y una mejor cohesioén territorial.
Para ello, se potenciaré el uso de material ferroviario de rodadura desplazable, con el fin de per-
mitir el desarrollo no oneroso de servicios flexibles y versatiles, superando asi las discontinui-
dades de ancho de via, tanto fronterizas como interiores.

+ El desarrollo de la red de Alta Velocidad proporcionara la base para la extension progresiva de
servicios ferroviarios que enlacen Espafia con otros paises europeos sin discontinuidad de an-
chos de via. Por otra parte, se analizaran las necesidades y tramos de la red Convencional que
mediante el cambio de ancho o la via con tres hilos, permitan extender el alcance potencial de
servicios de mercancias en ancho UIC sin comprometer la continuidad ni funcionalidad de la
red de ancho ibérico donde ello sea necesario.

TRANSPORTE AEREO

+ Se desarrollara un esfuerzo especial orientado a la consecucién de un sector aéreo mas segu-
ro y sostenible, reforzando el enfoque preventivo de la sequridad aérea, con el fin de dar una
respuesta de calidad y eficiencia para las necesidades demandadas por pasajeros, compafiias
aéreas, y el resto de agentes involucrados.

+ Con el fin de potenciar la generacién de actividad econémica y empleo y de sustentar el desa-
rrollo de sectores asociados como el turismo en todos sus segmentos, se reforzara la competiti-
vidad de las empresas espafiolas en todos los ambitos de la aviacién civil (transporte comercial
de pasajeros, carga aérea, aviacion general, corporativa, deportiva, trabajos aéreos), mediante
la revisiéon y actualizacion de los marcos normativos y la adopcién de actuaciones de mejora y
desarrollo. Ello debera contribuir a posicionar a Espaiia como referente en materia aeronautica
en el contexto internacional, y como actor influyente en el desarrollo del Cielo Unico Europeo.

+ Se reforzara la contribucion del transporte aéreo a la cohesiéon y vertebracion de todos los te-
rritorios del Estado, en particular a los no peninsulares, a través de politicas que fomenten la
conectividad e intermodalidad, de acuerdo con las necesidades de la sociedad.

+ Se reordenaran y modernizaran los érganos publicos estatales con responsabilidad en el am-
bito aeronautico, reforzando su papel en la regulacién y supervision, al objeto de optimizar su
contribucioén al desarrollo del sector.

+ Se racionalizara la dedicacién y gestién de recursos estatales en materia aeroportuaria y de
navegacion aérea, de forma consistente con la demanda efectiva, optimizando y rentabilizando
la capacidad disponible, y analizando el potencial de nuevos proyectos mediante criterios es-
trictos de rentabilidad econdémica y social.
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+ Se revisara el modelo espafiol de gestién estatal aeroportuaria, reforzando los criterios de pro-
ductividad, eficiencia, perfiles de negocio y rentabilidad econémica de cada aeropuerto de la
red nacional, y promoviendo la liberalizacién y el cambio en la estructura de propiedad de la
antigua Aena Aeropuertos (actualmente AENA S.A) a través de la entrada de capital privado en
dicha sociedad mercantil.

+ Se desarrollaran planes de negocio adaptados al perfil de trafico y caracteristicas de cada aero-
puerto de la red nacional de AENA S.A. Los aeropuertos se desarrollaran a través de estrategias
de marketing aeroportuario, promocién de rutas, innovacién de gestion, y cooperacion estraté-
gica con las compaiiias aéreas.

TRANSPORTE MARITIMO

+ Se promovera una cultura de la seguridad preventiva a través de la implicacién de usuarios y
profesionales en todos los ambitos de la navegacién y de las operaciones en puerto, pero parti-
cularmente en el sector de los cruceros y de la ndutica recreativa, dado su potencial de desarro-
llo en nuestro pais y su caracter de soporte al turismo.

+ Se adecuara el marco regulatorio-administrativo a las necesidades de competitividad del sector,
con el fin de articularlo como elemento al servicio de su desarrollo. En el &mbito portuario, se
continuara progresando en la divisién entre las funciones de desarrollo, regulacién y gestién
de las infraestructuras basicas (obras de abrigo, dragados e infraestructura viaria y ferroviaria),
cuya responsabilidad ultima recae sobre las autoridades portuarias, de la prestacion de servi-
cios portuarios, a cargo de empresas privadas en régimen de competencia. (Modelo “land lord”
avanzado).

+ Dado el caracter internacional del transporte maritimo y que su entorno regulatorio trasciende
el ambito nacional, se promovera la participacion activa de la administracién espafiola en los
érganos de decision supranacionales de la Unién Europea y la Organizacion Maritima Interna-
cional (OMI), con el fin de fortalecer y proteger los intereses espafioles.

- El Sistema portuario espafiol se caracteriza por poseer, en general, suficiente capacidad infraes-
tructural, mas aun tomando en consideracién las actuales obras en ejecucién. Por ello, se ra-
cionalizara la inversion y asignacion de recursos y se optimizara el uso de las infraestructuras
existentes de cara a garantizar la autofinanciacién y viabilidad de los puertos espafoles. Con-
cretamente, se pasara de un grado de utilizacién de las infraestructuras portuarias del 40% a un
nivel superior al 50% en el afno horizonte. Ello contemplard actuaciones de potenciacién de la
funcién intermodal y logistica, asi como la comercializacion de terminales y una mayor par-
ticipacién de la iniciativa privada. En este sentido, se pretende recuperar niveles de inversion
privada desde el 40% actual a niveles superiores al 70%.

+ Se promovera la liberalizacién y competencia en los servicios portuarios, tanto entre autori-
dades portuarias como entre operadores, con el fin de disminuir los costes finales y mejorar la
eficiencia y calidad de sus servicios. A tal efecto, se impulsara el Observatorio Permanente del
Mercado de los Servicios Portuarios, previsto en la legislacion vigente, y que permitirg, entre
otras cuestiones, redactar con caracter anual una serie de informes de competitividad en los
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que se reflejen las mejores practicas alcanzadas en materia de prestaciéon de los servicios, con
un especial énfasis en las tarifas, la calidad percibida por los clientes y los rendimientos y pro-
ductividad de las operaciones portuarias.

+ Se aplicaran criterios de sostenibilidad en la definicién de las lineas de actuacién del Sistema
portuario, contemplando las perspectivas institucional, econémica, social y medioambiental.

+ Se impulsard la I+D+i en materia portuaria con especial énfasis en la mejora de la eficiencia y
productividad de las operaciones que se realizan en las terminales portuarias. En este marco de
desarrollo tecnoldgico, se potenciara especialmente la automatizacién de las operaciones en
las terminales portuarias incorporando los oportunos requisitos para ello en los pliegos conce-
sionales.

+ Setrabajard para consolidar la posicién de Espaila como plataforma logistica internacional y de
distribucién para el Sur de Europa, aprovechando su posicién central en relacién con las gran-
des rutas maritimas mundiales Norte-Sur y Este-Oeste, asi como su atractivo para el desarrollo
del trafico de cruceros en un mercado creciente como es el del Mediterraneo

+ Espana cuenta con un sistema de salvamento maritimo muy desarrollado y dotado con medios
materiales tecnolégicamente avanzados. Asi, se optimizara la gestioén de los Centros de Coor-
dinacién de Salvamento y los medios materiales disponibles, adaptando el ritmo de renovaciéon
de acuerdo con la vida util de los mismos.

TRANSPORTE INTERMODAL

+ El transporte intermodal de viajeros se articulara sobre una orientacién de infraestructuras y
servicios hacia una oferta integrada, lo cual requerira la interconexion e integracion funcional
de las redes modales, con el fin de que para cada trayecto se fomente la eleccién modal mas
eficiente.

+ Se ajustaran los procedimientos de gestion de los modos involucrados, facilitando el acceso a
los servicios intermodales mediante una oferta con visibilidad en una plataforma de informa-
cién especifica (Portal del Transporte) y con facil acceso a su contratacién (billete Uinico).

+ Respecto al transporte intermodal de mercancias, se promovera la integracién logistica en la
cadena de transporte intermodal y la potenciacién de los modos mas eficientes y menos agre-
sivos con el medio ambiente.

+ Sepromovera la eficiencia en el uso de los modos de transporte de mercancias, individualmente
y en el marco de una integracién de los distintos modos, mediante una red intermodal que per-
mita realizar trayectos puerta a puerta y servicios logisticos completos.

+ Se procurara un cambio en el modelo de gestién de las terminales terrestres hacia un modelo
que, al igual que en el caso de la gestién de terminales portuarias, dé cabida a la iniciativa pri-
vada. Dicho cambio en el modelo de gestién ird acompanado de la mejora y optimizacion de
las infraestructuras en los nodos de conexién, la coordinacién inter-administrativa de los pro-
cedimientos de asignacion de capacidad y control de la sequridad y la potenciacién de nuevos
servicios de calidad (autopistas ferroviarias, TMCD).
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4. PROGRAMAS DE ACTUACION

La ejecucion de una politica integral de infraestructuras y transporte, en un contexto como el
actual, no puede circunscribirse Unicamente a la tradicional programacion de actuaciones inver-
soras. La politica de transporte esta evolucionando, al igual que las politicas ambientales y econo-
micas, y su adecuada planificacion tendra un impacto significativo en como viajaran las personas
y c0mo se moveran las mercancias en 1os proximos anos.

La filosofia de los programas de actuacion del PITVI se basa en una vision global de Ila politica de
transporte centrada en la mejora de los servicios desde la dptica de la sostenibilidad y eficiencia
economica. Asi, los programas de actuacion se orientan a la optimizacion de las infraestructuras
existentes y a la realizacion de una planificacion adecuada a las necesidades reales, dando prio-
ridad al mantenimiento frente a la inversion en nueva infraestructura. Para ello, el PITVI se apoya
en los principios de liberalizacion de la gestion de las infraestructuras y servicios de transporte y
en la potenciacion de la participacion del sector privado.

Con estos principios, y tratandose de una red de transporte como la esparniola, con una amplia do-
tacion de infraestructuras y adecuadamente conectada, la modernizacion y mejora del Sistema de
transporte a través de la requlacion, supervision y gestion de las infraestructuras y servicios cobra
una creciente importancia.

Por tanto, el PITVI se estructura en tres grandes programas de actuacion, en los que se encuadran
los distintos subprogramas y lineas de actuacion estratégicas, desde una vision intermodal del
transporte, para cada uno de los modos de transporte —carretera, ferroviario, aéreo y maritimo—, y
para las actuaciones en ambito urbano.

Estos programas son:
+ Programa de regulacion, control y supervision
+ Programa de gestion y prestacién de servicios

+ Programa de actuacion inversora.

PITVI 2012-2024

Regulacién, Control,
Supervision
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Las actuaciones del programa de Regulacion, Control y Supervision y el programa de Gestion y
Prestacion de Servicios se concretaran en el corto/medio plazo del PITVI, dado el caracter de las
politicas y actuaciones incluidas en estos programas, de maduracion en el corto y medio plazo, y
que deben responder y anticiparse a parametros de evolucion relativamente rapida. En el caso del
programa de Actuacion Inversora, los correspondientes subprogramas desarrollan las actuaciones
para el periodo completo del plan, 2012-2024, pues se trata por lo general de actuaciones de ma-
duracion mas a largo plazo, en las que la estabilidad del marco de planificacion resulta esencial
para todos los actores y el funcionamiento del Sistema de transporte en su conjunto, concretando
con mayor detalle las actuaciones mas prioritarias, las que se planea desarrollar en el corto/medio
plazo del Plan.

La ejecucion de los programas expuestos a lo largo del horizonte del PITVI permitira construir un
Sistema de transporte eficiente y competitivo, sostenible y respetuoso con el medio ambiente, con
una utilizacion racional y dptima de los recursos, de mejor calidad para los usuarios y que articula
y vertebra nuestro territorio: en definitiva, un Sistema de transporte que impulsa el crecimiento
economico y que responde a las necesidades de movilidad de los ciudadanos.

4.1. Programa de regulacion, control y supervision

En consonancia con el objetivo del PITVI de consolidar un Sistema de transporte eficiente y sos-
tenible, el marco institucional de los transportes debe garantizar un marco organizativo estable y
claro que dé respuesta a la complejidad y competitividad del mercado.

Para ello, la regulacién, control y supervision son herramientas clave, en consonancia con el am-
bito competencial y de responsabilidades del Ministerio de Fomento en la materia. Este marco
favorecera asi mismo el despliegue de alternativas intermodales competitivas.

Este programa recoge el necesario desarrollo de la funcién reguladora que, de acuerdo a la nor-
mativa nacional e internacional vigente, permita desarrollar y aplicar las politicas establecidas
en cada uno de los modos de transporte y establecer un marco normativo técnico — operativo de
la prestacién de servicios. Asimismo, recoge las lineas estratégicas en supervision y control, que,
cumpliendo con el marco regulador definido, garanticen la validez y la correcta aplicacion del mis-
mo y protejan y refuercen los derechos de los usuarios.

Ademas de proporcionar la necesaria seguridad juridica sobre la base de un equilibrio, no siempre
facil, entre las funciones de control y los atributos de flexibilidad, el marco regulatorio del trans-
porte espanol explorara todas las oportunidades para la promocién y desarrollo de actividades
economicas, que en definitiva permitan la libre competencia y el buen funcionamiento del mer-
cado.

La mayoria de las actuaciones de este Programa de Regulacién, Control y Supervision hacen par-
ticular énfasis en la modernizacién del marco regulador de todos los modos de transporte en un
entorno liberalizado.
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4.1.1. Transporte intermodal

Dentro del ambito de la politica de transportes y la planificacién de sus infraestructuras, la inter-
modalidad puede entenderse como el conjunto de estrategias orientadas a articular un Sistema de
transporte que, globalmente y por encima de las consideraciones operativas propias de cada modo
de transporte, satisfaga las necesidades de movilidad de la sociedad en condiciones de eficacia y
eficiencia. Dicho enfoque tiene implicaciones relevantes para la politica de transporte y la planifi-
cacién de sus infraestructuras.

La intermodalidad persigue la implantacién progresiva de una red estratégica de servicios de
transporte basada en las infraestructuras lineales desarrolladas para los diferentes modos, entre
las que se establezcan nodos de conexién que permitan completar un viaje utilizando los servicios
de mas de uno de ellos.

La sustitucién de un transporte mono-modal por una cadena de transporte de varias etapas puede
ser mas eficiente en términos sociales, y mas conveniente para el usuario en cuanto a la relaciéon
calidad de servicio-coste (en determinados segmentos de la demanda tanto de viajeros como de
mercancias). La cooperacién y el aprovechamiento de las ventajas propias de cada modo en esta
cadena son elementos clave para la viabilidad y el despliegue efectivo del transporte intermodal.

La intermodalidad requiere de una visién unitaria y coordinada del marco regulatorio y de control
de las infraestructuras y de los servicios, cuya planificacion y desarrollo se debe constituir como
un punto de encuentro de las diferentes administraciones competentes y de los agentes y usuarios
que intervienen en los distintos sectores de transportes.

La estructura administrativa del Estado espafiol y el reparto de competencias, asi como su inser-
cién en la Unién Europea, hacen que en el proceso de planificacion territorial y de infraestructuras
de transporte participen diferentes administraciones y organismos publicos. Algo semejante ocu-
rre con los responsables de regular la prestacién de los servicios de transporte en cada uno de los
modos.

Para potenciar la intermodalidad se desarrollaran unas directrices de coordinacién que involucren
a las diferentes administraciones —central, autonémica y local—, en tres niveles: entre modos de
transporte, entre planificacién y gestién de infraestructuras lineales y entre infraestructuras no-
dales.

En el ambito del Ministerio de Fomento y las empresas y entidades del Grupo, se reforzaran los
mecanismos e instrumentos de coordinacién que permitan avanzar en el establecimiento con-
junto de prioridades en la planificacién, ejecucion, gestiéon y explotacion de actuaciones cuando
éstas afecten a la intermodalidad del Sistema de transporte, garantizando con esta coordinacién
la eficiencia en la asignacion de recursos de los distintos centros inversores. Se prestara especial
atencion a las relaciones entre el transporte terrestre, singularmente entre el transporte ferrovia-
rio, y el transporte maritimo.

Por su especial casuistica, se detallan dos subprogramas de actuacién en este bloque de programas
regulatorios, de control y supervision; uno para la intermodalidad del transporte de mercancias y
otro para el de viajeros. Ambos abordan contenidos paralelos, con las caracteristicas propias de
cada uno, dado el distinto nivel de desarrollo e implantacién de la intermodalidad en cada uno de
ellos.
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En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

4
4.1. Programa de TRANSPORTE ?(+¢
REGULACION +CONTROL + SUPERVISION INTERMODAL +

» DE MERCANCIAS.
» DE VIAJEROS.

4.1.1.1.  Regulacidn, control y supervision del transporte intermodal de mercancias

Normalizacidn técnica y de procesos operativos para el transporte de mercancias

Una parte sustancial de la intermodalidad se desarrolla en un dmbito geografico supranacional.
Por tanto, se seguirdn realizando las modificaciones normativas necesarias en Espafia para armo-
nizar nuestra normativa con la vigente en la UE, y ademas con el objetivo de que sea homologable
con la normativa complementaria interna mas significativa de los paises miembros de la UE.

En este sentido, se procedera a la normalizacién de equipos especificos de transporte intermodal
y de los medios moviles que los soportan, en consonancia con las recomendaciones de la Unién
Europea y de la Comisién Econdémica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE/ONU), lo que
simplifica la adquisicién de dichos medios, y su explotacién a largo plazo, por los operadores in-
termodales.

También se continuard, en el contexto actual del transporte intermodal, con la armonizaciéon de
las normas en materia de transporte de mercancias peligrosas, lo que permitira hacer mas seguro,
rapido y econémico el transporte de estas mercancias, al tiempo que reducira las formalidades
administrativas. Esta armonizacién se llevard a cabo a nivel europeo, para transponerse poste-
riormente a nivel nacional, si bien algunas disfunciones, como las derivadas del estacionamiento
de trenes con estas mercancias en las estaciones de ferrocarril de algunos municipios, podran ser
evitadas a corto plazo.

En el ambito del transporte maritimo-ferroviario, se culminara la firma y puesta en marcha de los
convenios de conexién ferroviaria, suscritos por las Autoridades Portuarias, Puertos del Estado y
ADIF. Estos convenios incidiran en tres aspectos clave: la gestién de la seguridad, la gestion de la
circulacioén, y la gestion de la capacidad. Ademas, en el ambito de la planificacién de infraestruc-
turas de acceso a los puertos de interés general, se reforzaran los mecanismos de coordinacién
que permitan avanzar en el establecimiento de prioridades de inversién, asumidas conjuntamen-
te en el ambito de las competencias de cada centro directivo o entidad, con arreglo a criterios de
demanda que garanticen una asignacién eficiente de los recursos disponibles. Por ultimo, se estan
impulsando modificaciones legislativas en el &mbito portuario con objeto de aumentar los incen-
tivos econémicos a la actividad del transporte ferroviario de mercancias con origen o destino en
las zonas de servicio de los puertos.
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4.1.1.2. Regulacion, control y supervision del transporte intermodal de viajeros

Marco legal y normativo para el transporte de viajeros

La complejidad inherente al transporte intermodal y la variedad de agentes que intervienen en el
Sistema espafiol de transporte aconsejan definir un marco legal y normativo que apoye las medi-
das planteadas.

Hasta ahora, el marco regulatorio esta orientado de acuerdo con un enfoque predominantemente
modal, contemplando la coordinacién entre modos solo de forma excepcional. Por ello, sera nece-
sario implantar progresivamente un nuevo enfoque fijando la coordinacién de servicios intermo-
dales en puntos nodales de la red para facilitar la intermodalidad.

En el &mbito del marco concesional de prestacién de servicios, la prestacion de servicios de transpor-
te de viajeros por carretera mediante concesiones® con exclusiva de trafico (de definicién intermu-
nicipal) permite a los poderes publicos un margen amplio en el proceso de adjudicacién, coordinan-
do la prestacion de servicios en busca de la mayor eficacia del sistema y la evitacién de duplicidades,
y que puede facilitar las posibles conexiones con los servicios de otros modos u otras concesiones.

Bien es cierto que, en estos ambitos, las competencias corresponden mayoritariamente a las Co-
munidades Auténomas o Ayuntamientos, por lo que la actuacién del Ministerio de Fomento sélo
se aplica directamente a las concesiones de su competencia, abogando por el pacto o convenio en
el resto de ambitos.

Con este marco de actuacion, se realizara la adecuaciéon/ampliacién del marco concesional de
prestacién de servicios de transporte de viajeros por carretera.

En concreto se actuara en el establecimiento de servicios de transporte reqgular por carretera, ali-
mentadores de estaciones ferroviarias, de aeropuertos o puertos, a partir de concesiones existen-
tes o mediante la convocatoria de nuevas concesiones. Se llevara a cabo la regulacioén de la inter-
modalidad en los concursos de estaciones y en concesionarios que operan en las estaciones de
transporte, contemplando aspectos de disefio y de medidas que faciliten el trasbordo entre lineas
de su concesién y con otras concesiones. Se realizaran asi mismo mejoras concesionales ligadas
ala informacion intermodal y venta de billetes combinados.

Divulgacion de la intermodalidad para el transporte de viajeros

Un cuerpo técnico y de divulgaciéon de la intermodalidad, que incluya documentos de politica in-
termodal, métodos de evaluacién y directrices técnicas para estandarizar el conjunto de procesos,
permitira racionalizar las actuaciones en el ambito de la intermodalidad?.

Para alcanzar estos objetivos se establecera un marco general y de evaluacién de la intermodali-
dad, siendo los principales elementos del mismo los siguientes: un manual de evaluacién intermo-

20. En el apartado de 4.2.2.2 se desarrolla lo referente a la renovacién de las concesiones de los servicios de transporte por
carretera.

21. Se incluye la divulgacion en el subprograma de viajeros por su mayor impacto en este ambito, aunque también afecta al
transporte de intermodal de mercancias.
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dal de actuaciones en transporte (una herramienta de evaluacién para proyectos de infraestruc-
tura y gestién del transporte, que incluya estimaciones de reparto modal, evalte correctamente el
efecto del trasbordo y mantenga la evaluacion ambiental y energética) y metodologias y modelos
de prediccioén de la demanda que, en el marco del Observatorio del Transporte y la Logistica?, re-
cojan los nodos, las redes y las matrices de movilidad existentes y su relacion con el territorio y
permitan la implantacién y evaluacion de las politicas y acciones en materia de intermodalidad.

Asimismo, se realizara una definicién de directrices, principalmente para el disefio fisico de inter-
cambiadores de viajeros de larga distancia y para la redaccién de Proyectos de Explotacion de
Servicios a Usuarios en intercambiadores de viajeros de larga distancia (complementarias a las
anteriores y dirigidas también a una mejor gestién de las estaciones existentes).

4.1.2. Transporte por carretera

El marco institucional del transporte por carretera debe dar respuesta a la compleja regulacién
de una extensa y heterogénea red de infraestructuras y a la intensidad del sector econémico del
transporte por carretera, garantizando un modelo integrado.

Para garantizar la funcionalidad del transporte por carretera en condiciones de seguridad y com-
petitividad, la funcién de regulacién debe certificar por un lado, el cumplimiento técnico y opera-
tivo de las infraestructuras, y por otro, establecer un marco normativo operativo para la prestaciéon
de los serviclos.

El enorme esfuerzo inversor realizado en los ultimos afios en ampliacion de la red plantea el reto
de la optimizacién de su gestion mediante el desarrollo de un marco normativo acorde a los objeti-
vos de preservacion de la infraestructura y de cumplimiento con los indices de calidad y seguridad
requeridos. En esta direccién se aportan en este programa una serie de modificaciones a la norma-
tiva de infraestructura viaria, como por ejemplo, la modificacién de la Ley de Carreteras.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

4.1. Programa de TRANSPORTE

REGULACION +CONTROL + SUPERVISION POR CARRETERA

» DESARROLLO NORMATIVO.
D CALIDAD DE LOS SERVICIOS Y DERECHOS DE LOS VIAJEROS.
» SEGURIDAD: REGULACION Y PROTECCION DE USUARIOS.

D EFICIENCIA Y COMPETITIVIDAD. REDIMENSIONAMIENTO DEL SECTOR DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS.

22. Actuacioén horizontal propuesta en el PITVI, que se incluye en el capitulo 4.2. de este documento.
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4.1.2.1. Desarrollo normativo

En el marco de la reordenacién del sector del transporte por carretera, se engloban dos tipos de
actuaciones: el desarrollo normativo de la infraestructura viaria y la reordenacién del sector del
transporte por carretera.

REORDENACION DEL MODELO DE CARRETERAS EN EL PITVI

Administraciéon
y gestion de
infraestructura

Politica
Estratégica y
Planificacion

Prestacion de
servicios

Supervision y
Control

Regulacion

u
]
» DGTT

D CCAA,
Fuerzasy
cuerpos de
seguridad del
Estado

D Empresas

D Concesionarios

Fuente: Ministerio de Fomento.

Infraestructuras viarias

En materia de infraestructura viaria, se modificara la Ley de Carreteras con el objetivo de diseflar
un nuevo modelo de red de carreteras que actualice los distintos tipos de carreteras a su funciona-
lidad real mediante la eliminacién de la distincién del concepto de autopista y autovia e incluyen-
do el concepto de red transferible. Este nuevo modelo se trata mas en detalle en el subprograma
especifico incluido en el capitulo de Gestién y Prestacion de Servicios. Ademads, se actualizaran los
tipos de estudios de carreteras y su contenido, adaptandolos a la normativa ambiental vigente, se
actualizard la tramitacién sobre autorizaciones y concesiones y se incorporaran aspectos relativos
a la coordinacién de las legislaciones autonémicas. Asi mismo, estd prevista la modificaciéon del
reglamento que desarrolla esta ley.

En el mismo ambito, se incluye en este subprograma la modificacién del régimen de concesién
de las autopistas. Se propondra una diferente asignacion de riesgos encaminada a facilitar la ad-
judicacién de nuevas concesiones, de forma que se permita licitar la construccién y explotacién
de dichas autopistas con clausulas flexibles en funcién de las condiciones del mercado en cada
momento, para con ello hacer estos proyectos mas atractivos al capital privado. De esta manera se
modifica la legislacién para ajustar la asignacion de riesgos a aquellos que realmente son capaces
de gestionar las sociedades concesionarias. Ademas, se introducen las siguientes novedades: no
transferir el riesgo de expropiaciones al concesionario, limitandolo igual que se hace en otros pai-
ses de la Union Europea, e introducir el arbitraje en lugar de los Tribunales.
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En lo referente a normativa técnica, se prevé la modificacién relativa a: sefializacién; marcas via-
les; drenaje superficial; sefializacién, balizamiento y defensa de obras; trazado y el Pliego de Pres-
cripciones técnicas generales (PG-3).

Sector del transporte por carretera

El marco normativo de los servicios de transporte, tanto de personas como de mercancias, ha sido
modificado y actualizado en buena medida con la entrada en vigor de la Ley 9/2013, de 4 de julio,
por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres
(LOTT) y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.

Los tres grandes ejes sobre los que gira esta reforma han sido la mejora de la competitividad y
eficiencia empresarial, la mejora del servicio publico del transporte de viajeros y la mejora de la
transparencia y el control.

En lo que se refiere a la primera de estas lineas bésicas, se ha actualizado y armonizado el texto
vigente con la actual normativa comunitaria, reuniendo en un unico cuerpo legal las ultimas mo-
dificaciones introducidas en nuestro ordenamiento. Asimismo, la modificacién reduce el numero
de licencias exigidas, generaliza la tramitacién telematica de expedientes, facilita la resolucién de
conflictos contractuales y frena el intrusismo en el sector. Por ultimo, se elimina cualquier alusién
al establecimiento de tarifas fijas por parte de la Administracion, posibilidad que lleva décadas sin
utilizarse.

Por lo que respecta a la mejora en el servicio publico de transporte de viajeros, la reforma de la
LOTT, entre otros extremos, ha reforzado el caracter contractual de la relacién entre la Adminis-
tracion y el gestor del servicio titularidad de la misma, incorpora la normativa comunitaria en lo
que se refiere a “Obligacion de Servicio Publico” e introduce medidas que permiten optimizar la
ocupacioén de los vehiculos.

En lo que se refiere al tercero de los ejes que orientan la reforma, relativo a la mejora de la transpa-
rencia y el control, en el mismo se incluye la modificacién y racionalizacion del régimen sancio-
nador para su armonizacién y homogenizacién a nivel comunitario, y la introduccién de distintas
medidas que permitan un mejor seguimiento de la actividad de los concesionarios de servicios
regulares de transporte de viajeros por carretera.

De acuerdo con lo que establece la propia Ley 9/2013, se aprobara un Decreto Legislativo con un
texto refundido que integre en un Unico texto la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
y todas las modificaciones de la misma que se han ido produciendo, regularizando, aclarando y
armonizando los preceptos refundidos entre si.

Asimismo, en el plazo de dos anos, se debera aprobar un nuevo reglamento de desarrollo de la ci-
tada Ley, que ajuste sus previsiones a la ultima reforma e introduzca aquellas otras modificaciones
que resulten aconsejables de acuerdo a la nueva realidad del sector.

Otras normas que deberan ser adoptadas para la actualizacién de la regulaciéon del transporte por
carretera seran las siguientes:

+ Nueva Orden Ministerial sobre régimen juridico de las autorizaciones habilitantes para la reali-
zacién de transporte de viajeros en autobus.
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+ Nueva Orden Ministerial sobre régimen juridico de las autorizaciones habilitantes para la reali-
zacién de transporte de mercancias por carretera®.

4.1.2.2. Calidad de los servicios y derechos de los viajeros

Actualmente, los derechos de los viajeros por carretera se encuentran recogidos de forma disemi-
nada en normas de diverso rango, lo que genera cierto grado de inseguridad juridica y desprotec-
cion para éstos. Para salvar esta situacion, se elaborara una Orden Ministerial sobre condiciones
generales de contrataciéon de los servicios publicos de transporte regular de viajeros por carretera
permanente de uso general. Con ella, se establecera una regulacién mas detallada de la relacién
contractual entre las empresas transportistas que prestan servicios publicos de transporte de via-
jeros por carretera y los usuarios de dichos transportes.

El contenido de la citada disposicién incorporarg, en todo caso, la reciente reglamentacién comu-
nitaria en materia de derechos de los viajeros, tanto en el caso de la carretera como del ferrocarril.

4.1.2.3. Seguridad: regulacion y proteccién de los usuarios

En el ambito de la sequridad, se puede decir que todas las actuaciones llevadas a cabo en materia
de carreteras contribuyen a la mejora de la sequridad pues van dirigidas a la mejora de las condi-
ciones de circulaciéon. En este sentido, las actuaciones especificamente destinadas a la reduccién
de la siniestralidad estén incluidas en el Programa de actuacién inversora (subprograma de mejo-
ra de la seguridad vial).

No obstante, se requiere un marco especifico que garantice la mejora continua de la sequridad tan-
to de la infraestructura como de la operacion de los servicios basada en la prevencion, el control y
la supervision.

El marco regulatorio es por tanto clave para que el modelo de gestién de la seguridad vial se adapte
a los objetivos establecidos. En este sentido, la Comisién Europea, siendo también consciente de
la importancia de disponer de un sistema de gestién de la sequridad vial de las infraestructuras
para conseguir un nivel de sequridad elevado y homogéneo en las carreteras europeas, aprobé la
Directiva 2008/96/CE, sobre gestién de la seguridad de las infraestructuras viarias, que ha sido
transpuesta al estado espanol a través del Real Decreto RD 345/2011, de 11 de marzo.

Algunos de los procedimientos incluidos en la Directiva hasta ahora no han tenido reflejo fiel en el
sistema de gestién de la Red de Carreteras del Estado y otros ya se contemplaban, por lo que con
este subprograma se pretende consolidar el marco regulatorio para ajustar las metodologias y cri-
terios técnicos de los procedimientos actuales de gestién de la seqguridad vial, asi como su control
y supervision, a los nuevos planteamientos de la misma.

23. Orden FOM/1996/2014 de 24 de octubre, por la que se modifica la Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo, por la que se de-
sarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacioén de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones de transporte de
mercancias por carretera.
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4.1.2.4. fFficiencia y competitividad. Redimensionamiento del sector de transporte de
mercarncias por carretera

El Ministerio de Fomento, en ningun caso pretende predeterminar el tamafio ideal de una empresa
de transportes ni dar férmulas exactas acerca de cuando una empresa debe crecer. Estas son cues-
tiones que solo quienes dirigen las empresas pueden decidir con acierto en vista de sus propias ca-
racteristicas e idiosincrasia, del segmento de mercado en el que operan y del tipo de cliente al que
atienden. No obstante, considerando los resultados del diagnéstico y las limitaciones que genera
sobre el sector el reducido tamafio de sus empresas, se puede apuntar que por debajo de un tamano
minimo va a resultar muy dificil afrontar los retos del mercado tanto nacional como internacional.

En definitiva, la oferta de prestaciones preparatorias o complementarias del puro acarreo del viaje-
ro o las mercancias, la garantia de un estandar de calidad reconocible, etc. deberan ir permitiendo
superar una competencia exclusivamente basada en la reduccién de precios.

En este marco, las medidas impulsadas por el Ministerio de Fomento se centraran en larealizacién
de un control estricto de los requisitos necesarios que debe cumplir cualquier operador a la hora
de acceder al mercado, tanto en el momento de solicitar la oportuna autorizacién, como posterior-
mente, con la realizacién de comprobaciones periédicas.

4.1.3. Transporte ferroviario

El proceso de progresiva apertura a la competencia del transporte ferroviario en Europa, materiali-
zado a través de un conjunto de paquetes legislativos aun en desarrollo, lleva aparejada la consoli-
daciéon de un marco institucional que garantice unas condiciones de seguridad, interoperabilidad,
igualdad de acceso al mercado y condiciones equitativas de competencia.

Solo de esta forma es posible incentivar una competencia efectiva entre operadores, que permita
impulsar la utilizacién de este modo de transporte en términos de racionalidad econémica, fin
ultimo del nuevo modelo ferroviario.

La traslaciéon de los distintos paquetes comunitarios a la legislacién de cada uno de los paises
miembros ha sido desigual, siendo precisamente la concrecién del marco institucional uno de los
puntos que suelen sefnalarse como mas débil en la aplicacién del nuevo modelo. Al mismo tiempo,
la perspectiva de la liberalizaciéon del transporte interior de viajeros aconseja dotarse de un marco
institucional robusto y bien estructurado.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:
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4.1. Programa de TRANSPORTE

REGULACION + CONTROL + SUPERVISION FERROVIARIO

» ORDENACION DE LA REGULACION DEL SECTOR FERROVIARIO.

D EFICIENCIA Y COMPETITIVIDAD: DESARROLLO DEL MODELO FERROVIARIO.

» POSICIONAMIENTO INTERNACIONAL.

D MEJORA DE LA SEGURIDAD FERROVIARIA Y PROTECCION DE LOS VIAJEROS.

4.1.3.1. Ordenacion de la regulacion del sector ferroviario

En Espafia, la ordenacién general y la regulacion del Sistema ferroviario, en especial lo relacionado
con la seguridad e interoperabilidad y con las relaciones entre los agentes del sector, es actual-
mente competencia de diversos organismos dependientes del Ministerio de Fomento. La nece-
sidad de fortalecer y articular mejor el marco institucional de la regulacién ferroviaria ha sido
sefialada frecuentemente como una de las prioridades basicas para dar un impulso definitivo a la
liberalizacion del ferrocarril en Espana.

A este respecto es preciso tener en cuenta los nuevos requerimientos que incorpora la Directiva
2012/34/UE de 21 de noviembre de 2012, sobre el Espacio Ferroviario Unico Europeo (Directiva Re-
cast). La Directiva Recast refunde las directivas sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunita-
rios, la concesion de licencias a las empresas ferroviarias y la gestion de la infraestructura®, para
simplificar, clarificar y modernizar el marco normativo del sector ferroviario europeo, con el fin
de aumentar la competencia, fortalecer la supervisién de los mercados y mejorar las condiciones
para la inversion en el sector. Uno de sus puntos claves estriba en reforzar la independencia y am-
pliar las competencias del requlador ferroviario.

En definitiva, para alcanzar el buen funcionamiento del mercado ferroviario, la reordenacion de
las competencias de los agentes del modelo ferroviario se convierte en una herramienta impres-
cindible.

De acuerdo con la reordenacion propuesta, la definicién de la politica ferroviaria y su adecuada
planificacién sera competencia del Ministerio de Fomento, ejercida a través de la Secretaria de
Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda y las correspondientes Direcciones Generales,
incluyendo funciones como el desarrollo normativo del sector; elaboracién y seguimiento de los
instrumentos de planificaciéon a todos los niveles (desde el estratégico hasta la redaccién de los do-

24. Directivas incluidas en el denominado “Primer Paquete Ferroviario” Directiva 2001/12/CE, de 26 de febrero de 2001, que
modifica la Directiva 91/440/CE sobre el desarrollo de los Ferrocarriles Comunitarios, Directiva 2001/13/CE, de 26 de febrero de
2001, que modifica la Directiva 95/18/CE sobre la concesién de licencias a las empresas ferroviarias y la Directiva 2001/14/CE,
de 26 de febrero, que deroga a la Directiva 95/19/CE, relativa a la adjudicacién de la capacidad de infraestructura ferroviaria,
aplicacién de canones por su utilizacion y certificacion de la seguridad.
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cumentos técnicos necesarios para la tramitacion); representacion internacional o coordinacion
entre administraciones.

Ademas, deberan ejercer un papel muy activo en la tutela del resto de agentes del Sistema, admi-
nistradores de infraestructura y empresas ferroviarias, para controlar y supervisar que prestan sus
servicios adecuadamente. En especial, deberan llevar a cabo un control presupuestario y de ejecu-
ciéon de aquellas actuaciones que se les encomienden, ya sea directamente o a través de Contratos
Programa.

La funcién de regulacion del sector se ejercera por medio de la Direccién General de Transporte Te-
rrestre y la Secretaria General de Infraestructuras y, de forma independiente, en lo que al arbitraje
del mercado se refiere, por medio de la Comisién Nacional de los Mercados y de la Competencia
(CNMO).

La necesaria funcién supervisora y de control de la seguridad se ejercerd a través de la Agencia
Estatal de Seqguridad Ferroviaria (descrita en el punto 4.1.3.2).

En cuanto a las competencias de la provisién de infraestructuras, se proyecta evolucionar hacia un
modelo en el que tanto ADIF como ADIF AV administren y ejecuten las actuaciones en la red que
le sean encomendadas, como inversores principales en la infraestructura ferroviaria. FEVE se ex-
tingue como empresa publica®, y por lo tanto desaparece del modelo, distribuyéndose sus bienes,
derechos y obligaciones entre las entidades publicas empresariales ADIF y RENFE Operadora o en
las sociedades que se constituyan en el seno de las mismas, en funcién de que los unos y las otras
se hallen adscritos a lainfraestructura o ala operaciéon de servicios y actividades ferroviarios. Ade-
mas, las Autoridades Portuarias son agentes del sector ferroviario en calidad de administradores
de la RFIG existente en los puertos de interés general.

RENFE Operadora, para cubrir la demanda global de servicios en un entorno liberalizado, se rees-
tructura®, manteniendo su naturaleza de entidad publica empresarial, a través de cuatro lineas de
actividad, mediante sociedades mercantiles participadas al cien por ciento de su capital por REN-
FE Operadora: viajeros; mercancias y logistica; fabricacién y mantenimiento; y gestién de activos
(material movil).

Asi, las empresas ferroviarias de viajeros y de mercancias prestan un servicio de calidad a los
usuarios y adaptado a los requerimientos del cliente en el caso de las mercancias.

El siguiente grafico resume la imagen final de la reordenacién del sector prevista en el PITVIL.

25. a 31 de diciembre de 2012

26. Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de infraestructuras y servicios ferro-
viarios
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Grafico 28

REORDENACION DEL MODELO FERROVIARIO PREVISTA EN EL PITVI
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Fuente: Ministerio de Fomento.

4.1.3.2. Mejora de la sequridad ferroviaria y proteccion de los viajeros

Si bien se parte de adecuados estandares de seguridad, los procedimientos actuales de operacién
ferroviaria deben estar sometidos a un proceso de mejora continua basado en la prevencién para
reducir aun mas los niveles de riesgo de la operacién. Por tanto, se actuara para homogeneizar la
gestion de indicadores de seqguridad y los planes de proteccion civil.

En el contexto comunitario, la Directiva Recast incorpora nuevas medidas de seqguridad e intero-
perabilidad, asi como una actualizacién del Reglamento de la Agencia Ferroviaria Europea (ERA).

Actuaciones encuadradas en este subprograma seran: la revision y potenciacion de los planes y
procesos de seguridad en la circulacién y de proteccion civil y el desarrollo de herramientas de
gestion de seguridad, tanto por parte de administradores de infraestructuras y empresas ferrovia-
rias como para la supervisién de todos los actores que forman parte del Sistema ferroviario. Las
actuaciones propiamente de inversién, como actuaciones en pasos a nivel o despliegue del ERT-
MS, se detallan en el programa de actuacién inversora.

El Real Decreto 1072/2014, de 19 de diciembre, prevé la creacién de la Agencia Estatal de Sequridad
Ferroviaria (AESF) y aprueba su Estatuto.

La Agencia ejercera en el dmbito estatal las funciones de autoridad responsable de la seguridad,
previstas en la normativa ferroviaria y, en particular, la ordenacién, inspeccién y supervision de
todos los elementos del Sistema ferroviario tanto en infraestructuras, material rodante y personal
ferroviario como en operacion ferroviaria.

Asimismo, llevara a cabo las funciones relacionadas con la interoperabilidad del Sistema ferrovia-
rio de competencia estatal y le correspondera el otorgamiento, suspension y revocacién de licen-
cias a las empresas ferroviarias.
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Entre otras, la AESF velara por el mantenimiento de la seguridad sobre la Red Ferroviaria de Inte-
rés General (RFIG). Autorizara la puesta en servicio de lineas y vehiculos y expedira certificados
y autorizaciones de seguridad, licencias de conduccién para maquinistas, y homologaciones de
centros relacionados con el personal ferroviario y de mantenimiento de material rodante.

Propondra la elaboracién y desarrollo del marco normativo de seguridad y supervisara su cumpli-
miento por los distintos agentes del Sistema ferroviario. La Agencia ejercera también la potestad
sancionadora en materia de seguridad ferroviaria.

4.1.3.3. fFficiencia y Competitividad: Desarrollo del Modelo ferroviario

La entrada en vigor en 2005 de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (LSF),
supuso una reforma profunda de la estructura del transporte ferroviario acompafiada de un im-
portante desarrollo reglamentario. En el horizonte del PITVI se consolidara la culminacién del
desarrollo del modelo ferroviario y se actuara sobre las principales disfuncionalidades actuales.
La Directiva Recast supone una regulaciéon mas estricta de la separacioén entre la infraestructura
ferroviaria y los servicios que sobre ella se prestan.

En las actuaciones de este subprograma destacan la liberalizaciéon del transporte doméstico de
viajeros, la aplicacion de la declaracién de servicios de interés publico, profundizando en la aper-
tura efectiva del mercado ferroviario de mercancias a la competencia, la modificacién de la estruc-
tura de los canones en la red ferroviaria y la integracion de FEVE en el administrador de infraes-
tructuras y en el operador de servicios.

Liberalizacidn del transporte nacional de medio y largo recorrido

El sector ferroviario asiste desde hace dos décadas a un proceso de transformacién fruto de la su-
cesiodn de directivas y reglamentos que proceden de la Unién Europea. Este objetivo liberalizador
parte de la decisiéon firme de garantizar unos servicios de transporte ferroviario seguros, eficaces y
de calidad mediante una competencia regulada que asegure la transparencia y unas prestaciones
adecuadas a las necesidades del cliente. Esta transformacion también contribuye a la armoni-
zacién de las politicas de transporte ferroviario nacionales de los diferentes Estados miembros,
siendo por lo tanto un elemento claro de avance hacia la consecucion del mercado interior inico
de transporte.

La Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (LSF) impulsé la separacion entre la
administracion de infraestructuras y la prestacion de servicios y abrié el mercado a la aparicién
de nuevos operadores. La repercusion de esta liberalizacion en el mercado ha sido limitada hasta
ahora. Se completara por tanto la efectiva liberalizacién del transporte ferroviario iniciada en 2005,
profundizandola en el transporte de mercancias e iniciandola en el transporte de viajeros.

Como consecuencia de la liberalizacién del transporte de viajeros, y al objeto de dar cumplimiento
a la Directiva Recast, que atribuye a los organismos reguladores de cada Estado un elevado nivel
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de independencia y autonomia, se ha establecido la nueva Comisién Nacional de los Mercados y
la Competencia (CNMC), que contara con los medios adecuados y con una mayor independencia
funcional.

En este sentido, se han creado cuatro sociedades mercantiles, participadas al cien por ciento de su
capital por RENFE-Operadora, para cubrir la demanda global de servicios: viajeros, mercancias y
logistica, fabricacién y mantenimiento, y gestién de activos (material rodante).

Asimismo, se adoptaran las medidas de organizacién de RENFE Operadora que sean las mas ade-
cuadas para enfrentar las nuevas competencias fruto de la liberalizaciéon completa del transporte
de viajeros.

Los objetivos de esta actuacion seran, para el transporte de viajeros, favorecer una competencia
libre en el mercado en los servicios que no tengan componente de Obligacién de Servicio Publico
(OSP), especialmente los de Alta Velocidad, y una competencia por el mercado (concesiones) en
aquellos que tengan la componente de OSP. Asimismo, se permitira elegir el operador de Cercanias
y de Media Distancia en las comunidades auténomas que tienen transferido estos servicios.

E113 de junio de 2014 el Acuerdo de Consejo de Ministros estableci6 las condiciones para el otor-
gamiento de un titulo habilitante adicional al de Renfe, de 7 afios de duracion, para la prestacion
de los servicios comerciales en el Corredor Levante. Pasado ese plazo, las lineas del corredor que-
dardn liberalizadas y cualquier empresa ferroviaria que cumpla con los requisitos podra competir
con el resto.

Competencia en el transporte de mercancias

Si bien el transporte de mercancias por ferrocarril es un negocio liberalizado, la repercusién de
esta liberalizacién en el mercado ha sido limitada hasta ahora, como se detalla en el capitulo de
Diagnostico. La cuota de mercado de los operadores privados se estima ligeramente superior al 21%
del total de toneladas-km netas transportadas.

Con el objetivo de lograr que los traficos ferroviarios de mercancias aumenten, al encaminarse sin
trabas regulatorias o fisicas hacia Europa, se impulsara el transporte de mercancias, eliminando
las barreras y facilitando la entrada a los operadores privados, para conseguir que un mayor nu-
mero de empresas se interesen por este modo de transporte. El impacto de la entrada de un gran
operador logistico para el transporte de importantes volumenes de trafico ferroviario de mercan-
cias (sobre todo en los sectores de la automocién o la siderurgia) dotara de mayor competitividad
y eficiencia a la cadena de valor de este transporte e impulsara la integracion del ferrocarril en ca-
denas intermodales logisticas. Por todo ello, la eficiencia en el transporte de mercancias y el abara-
tamiento de los costes de las empresas requiere una plena integracion de este modo de transporte
en toda la actividad logistica. O dicho de otro modo, es necesario potenciar un enfoque logistico
de la actividad ferroviaria orientado a la definicién de una oferta de servicios adaptada al cliente
(fiable, frecuente, reqgular y de bajo coste).

Se prevén un conjunto de actuaciones de mejora de la organizacién de este mercado: promocién
de la apertura del mercado a nuevas iniciativas, garantia de acceso no discriminatorio, procedi-
mientos de arbitraje, etc.
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Asimismo, se agilizaran los tramites y simplificaran los requerimientos para la obtencién de nue-
vas licencias y certificados de seguridad y se reqgulard la habilitacién para la prestacion por terce-
ros de los servicios complementarios y auxiliares.

Modificacion de la estructura de canones y tarifas

Como consecuencia de la aplicaciéon de la Directiva Recast, se recoge la reforma del actual sistema
de canones, de tal manera que se alcance el doble objetivo de cubrir las obligaciones financieras
del administrador de infraestructuras y el estimulo al crecimiento del trafico.

Esta actuacion responde al objetivo del PITVI de contribuir a una financiacién solvente y soste-
nible del Sistema ferroviario. La modificacién incluird, entre otros criterios, determinadas bonifi-
caciones e incentivos para mejorar la utilizacién del Sistema ferroviario, ademas de criterios de
equilibrio en la competencia entre modos.

En particular, para la red Convencional, el canon por utilizacién sera equivalente al coste directa-
mente imputable a la explotacién del servicio ferroviario, y paralared de Alta Velocidad, cuyo obje-
tivo serd la recuperacioén de costes, el canon incluird recargos basados en principios de eficiencia,
transparencia y no discriminacion.

Asimismo, se modificara el esquema tarifario de los servicios adicionales, complementarios y au-
xiliares (servicios ACA), transformando determinados servicios complementarios en auxiliares.

Integracion de FEVE

El régimen juridico de la normativa de la Unién Europea y nacional en materia ferroviaria, se adop-
tarda de modo integral por todos los actores del sector, administradores de infraestructuras ferro-
viarias y prestadores de servicios.

Con la finalidad de ganar en eficiencia y racionalidad, y aprovechar economias de escala, a 31 de
diciembre de 2012 se ha extinguido la entidad publica empresarial Ferrocarriles de Via Estrecha
(FEVE)?, subrogandose en todos los derechos, obligaciones y bienes, las entidades publicas empre-
sariales ADIF y las respectivas sociedades mercantiles creadas a partir de RENFE Operadora, apro-
vechando asi las complementariedades y sinergias entre estas dos empresas ferroviarias, tanto en
el plano de viajeros como de mercancias.

La red ferroviaria de FEVE pasa a ser titularidad de la Administracién General del Estado (AGE),
encargandose ADIF de su gestién y explotacién. En ADIF se integran asimismo las estaciones, la
fibra optica y el resto de instalaciones y edificios. En cada una de las sociedades mercantiles crea-
das a partir de RENFE Operadora se adscriben los bienes que respondan al mismo objeto social, y
se asumira la prestacién de los servicios, las funciones y actividades de FEVE.

27.Orden FOM/2818/2012, de 28 de diciembre, por la que se fijan los criterios de segregacién de activos y pasivos de la Entidad
Publica Empresarial Ferrocarriles Espafioles de Via estrecha (FEVE) entre el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF) y Renfe-Operadora.
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Nuevo Contrato-Programa

El Contrato-Programa es el elemento rector de las relaciones entre la AGE y ADIF. La vigencia del
anterior Contrato-Programa (cuatrienio 2007-2010, prorrogado hasta mediados de 2011) ha con-
cluido, por lo que se abordara la definicién de un nuevo Contrato-Programa para instrumentar y
articular las relaciones entre los Ministerios de Hacienda, Fomento y el administrador de infraes-
tructuras (ADIF y ADIF AV), que incluird un especial énfasis en el mantenimiento y la reposicion
de las infraestructuras.

El Contrato-Programa tendra como ambito de aplicacién la Red de titularidad del Estado, adminis-
trada por ADIF o ADIF AV, recogida en la Declaracién de Red, e incluird, asimismo, todas aquellas
ampliaciones o modificaciones de las infraestructuras ferroviarias existentes, que, en su periodo
de vigencia, entren a formar parte de la red, como resultado de la nueva planificacién del PITVL

Definird los objetivos estratégicos, las obligaciones y compromisos mutuos entre el Estado y ADIF,
las aportaciones patrimoniales previstas y contemplara actuaciones relativas al mantenimiento y
reposicion de lared, a la explotacién y gestion de los sistemas de control, a la circulacién y sequri-
dad del trafico ferroviario asf como a la ejecucion de las inversiones en la red. Definird, igualmente,
los indicadores de control de servicio prestado.

Se deberan definir, igualmente, los mecanismos que permitan su seguimiento y control por parte
del Ministerio de Fomento.

Contratos de Obligacidn de Servicio Publico

El establecimiento de las Obligaciones de Servicio Publico (OSP) de los servicios de transporte
ferroviario de viajeros se realiza en cumplimiento del Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007. Esta norma europea regula el régimen de los servi-
cios publicos y establece las reglas para garantizar los servicios de interés general en condiciones
de frecuencia, calidad y precio que el funcionamiento natural del mercado no hubiera permitido
prestar.

Tras la adopcion de los Acuerdos de Consejo de Ministros de 28 de diciembre de 2012 y de 5 de
julio de 2013, han quedado determinados los servicios ferroviarios prestados sobre la red de ancho
meétrico y de media distancia que quedan sujetos a OSP, sin perjuicio de la revisién que se llevara a
cabo a los dos afios en lo que se refiere a esta calificacién. Asimismo, todos los servicios ferrovia-
rios de Cercanias, se entenderan sujetos a OSP.

Por tanto, se definiran los correspondientes Contratos de Obligacion de Servicio Publico para arti-
cular estas relaciones entre la AGE y las operadoras de servicios de transporte ferroviario de viaje-
ros y para establecer la compensacién que el Estado debera pagar en cada caso y la férmula para
su cuantificacion. Se introducirdn en dichos contratos clausulas exigentes de calidad en la pres-
tacion de los servicios, con incentivos y penalizaciones previstos en funcion del nivel de cumpli-
miento de las mismas. También esta previsto un riesgo compartido de demanda, para incentivar la
labor comercializadora del Operador, y un sistema de repercusion de costes en el que el Operador
se hace responsable del incremento de aquellos costes que gestiona directamente. Asimismo, para
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determinar la cuantia de las compensaciones derivadas por las OSP se incluiran todos aquellos
costes incurridos por los gestores de la infraestructura ferroviaria que hayan sido necesarios para
la prestacién del servicio de transporte.

En este tipo de contratos, por primera vez, se va a diferenciar la forma en la que se estableceran
las obligaciones de servicio publico entre los servicios de media distancia convencional y los de
media distancia de alta velocidad (AVANT). En el caso de los convencionales se subvencionard el
déficit de explotacion de los servicios, mientras que en los de alta velocidad se subvencionardn,
unicamente, los billetes correspondientes a los viajeros recurrentes (que hacen 5 trayectos de ida
y vuelta a la semana). El conjunto de estas medidas supondra un importante ahorro para la Admi-
nistracion.

Este contrato tiene un caracter de transicién hacia un entorno de progresiva apertura del mercado,
en el que el Estado terminara por apoyar soélo a los operadores de los servicios publicos, en com-
pensacion de las obligaciones de servicio publico que se establezcan, para aquellos traficos que
sean declarados sujetos a este tipo de obligaciones, de acuerdo con el analisis antes mencionado
y en linea con la regulacién de aplicacion en la Unién Europea.

4.1.3.4. Posicionamiento internacional

Este subprograma surge como consecuencia de los procesos de liberalizacién del transporte fe-
rroviario y como resultado del desarrollo, modernizacién y fortalecimiento de paises con vocacién
inversora en transporte ferroviario. En el ambito comunitario, la liberalizacién del transporte in-
ternacional ferroviario de mercancias es un hecho desde los afios noventa y del transporte inter-
nacional de viajeros desde 2007. Este posicionamiento internacional exige una transformacién
empresarial de las empresas ferroviarias espafnolas para conseguir proyecciéon en los mercados
exteriores mas activos.

Las lineas de actuacién de este subprograma iran orientadas al desarrollo de estrategias de im-
plantacion del sector ferroviario (consultoria, ingenieria, construccién y fabricacion de equipos,
tecnologia, gestién de la explotacién ferroviaria, etc.) en el mercado internacional. Entre otras ac-
tuaciones se incluyen el analisis e identificacion de oportunidades de negocio, el establecimiento
de acuerdos con otros paises y empresas espafolas y la presencia y participacién del sector en
foros internacionales, abarcando todos los ambitos.

Especial atencién se prestara al desarrollo, gestién y seguimiento del Proyecto Haramain (linea de
alta velocidad ferroviaria entre las ciudades de La Meca y Medina en Arabia Saudi), analizando la
aportacién de valor y la rentabilidad de todo el proceso. Este proyecto servira de plataforma parala
estrategia de internacionalizacién de las empresas ferroviarias espafiolas.

Relevancia importante tendran los traficos transfronterizos con Francia, en donde las nuevas in-
fraestructuras deben hacer posible una potenciacién del transporte internacional, tanto de viaje-
ros como de mercancias, realizando acuerdos de colaboracién con operadores europeos para que
se maximice la eficiencia de los mismos y se potencie una oferta internacional méas competitiva.

También se prestara especial atencién a la conexién con el Magreb y con las grandes rutas mariti-
mas transoceanicas que confluyen en el nodo logistico del Estrecho de Gibraltar, a través de la me-
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jora y potenciacion de la conexion ferroviaria tanto del ramal central del Corredor Mediterraneo
como del Corredor Atlantico de la “red basica” de la RTE-T hasta Algeciras.

4.1.4. Transporte aéreo

El sector aéreo tiene un marcado caracter internacional y con un relevante grado de liberalizacion,
inmerso en una continua interrelacién con agentes de otros estados de todo el mundo, en progre-
siva integracién con otros modos de transporte y debiendo adaptarse continuamente a nuevos
escenarios, tendencias y modelos de negocio. Se trata, ademas, de un sector altamente reqgulado y
supervisado, y con un gran numero de agentes y prestadores de servicios. I I

ESQUEMA DE LA ORDENACION DEL SECTOR DE TRANSPORTE AEREO
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Con el fin de desarrollar y concretar los objetivos estratégicos y programas de actuacién del PITVI
en el ambito de la regulacion, control y supervision del Sector Aéreo, se elaborard un Plan de Desa-
rrollo del Sector Aéreo que facilite su implantacién y seguimiento y, por tanto, la consecucion de
los objetivos.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

Programas de actuacion




Programas de actuacion

4.1. Programa de TRANSPORTE
REGULACION + CONTROL + SUPERVISION AEREO

» DESARROLLO NORMATIVO

» SEGURIDAD AEREA.

» MEJORA DE LA CALIDAD Y PROTECCION DE LOS DERECHOS DE LOS PASAJEROS.
» COMPETITIVIDAD

» EFICIENCIA DEL SISTEMA AEROPORTUARIO Y DE NAVEGACION AEREA.

» DESARROLLO EQUILIBRADO Y SOSTENIBLE

D EL TRANSPORTE AEREO COMO VECTOR DE VERTEBRACION TERRITORIAL.

» INNOVACION Y LIDERAZGO INTERNACIONAL.

» ORGANOS REGULADORES Y SUPERVISORES.

Con objeto de fortalecer el sector aéreo, el PITVI llevara a cabo las actuaciones en materia de regu-
lacién, control y supervision que se desarrollan a continuacién.

4.1.4.1. Desarrollo normativo

El marco normativo del transporte aéreo contempla todas las facetas que afectan al sector en su
conjunto: seguridad, calidad, aeropuertos, navegacién aérea, competitividad, sostenibilidad am-
biental, vertebracioén territorial, innovacion, entre otras. Algunas normas tienen, ademas, un mar-
cado caracter horizontal, pudiendo estar incluidas en leyes con un ambito mas amplio para todo
el sector del transporte.

4.1.4.2. Seguridad aérea

La mejora de la seguridad aérea en el ambito de la aviacion civil es el primer objetivo estratégico
del Ministerio de Fomento para el sector aéreo. Las responsabilidades correspondientes recaen
sobre la Direccién General de Aviacién Civil, como érgano regulador, y la Agencia Estatal de Se-
guridad Aérea (AESA), como 6rgano supervisor técnico (potestad inspectora y sancionadora). No
hay que olvidar, ademas, que existen determinadas competencias compartidas con el Ministerio
de Defensa.

Adicionalmente, la sociedad estatal AENA S A. ostenta las responsabilidades en su papel de gestor
aeroportuario y la entidad publica ENAIRE es la responsable Unica de los servicios de navegacién
aérea en ruta y aproximacion en Espafia, mientras que otros servicios de navegacién aérea han
comenzado a liberalizarse.
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A su vez, una parte relevante del marco regulador de la sequridad deriva de la normativa marca-
da por érganos internacionales o europeos, como la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI) y la Unioén Europea (entre las que se incluyen reglamentos y directivas), asi como directrices
que provienen de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) y de EUROCONTROL.

Cabe destacar que la seguridad aérea tiene dos vertientes: la sequridad operacional (“Safety”), que
cubre tanto las normas de fabricaciéon como la utilizacién del producto, a través del mantenimien-
to de las aeronaves, certificacién del operador, procedimientos operacionales, y formacion del per-
sonal aerondutico; y la seguridad contra actos de interferencia ilicita (“Security”), cuyo objetivo
primordial es la sequridad fisica de los pasajeros, tripulaciones, personal de tierra e instalaciones.

La seguridad operacional se traduce en programas de inspecciones en todos los ambitos de la
actividad aerondutica mediante un enfoque preventivo, que incluye tareas de investigacioén y re-
copilacién de datos, y que estéan englobados en un Plan Estatal de Seguridad Operacional. El futuro
modelo de supervisién se apoyara en instrumentos que realicen la aproximacién hacia la mejora
continua de la seguridad aérea desde métodos de gestién de sequridad reactivos y tradicionales
hacia métodos activos y predictivos, denominado enfoque preventivo.

La estrategia paralamejora de la sequridad operacional no se restringe a la prestacion de servicios
de transporte aéreo comercial, sino que se extiende a los distintos subsectores y actores del sector
aéreo. En este sentido, el PITVI plantea estrategias en relacién con las compafifas aéreas, las em-
presas de trabajos aéreos, actuaciones en el &mbito de las infraestructuras, asi como la prestacién
de servicios de navegacién aérea, conforme a la iniciativa del Cielo Unico Europeo.

El Programa Nacional de Seguridad para la Aviacién Civil (PNS-Security) tiene como finalidad es-
tablecer la organizacién, métodos y procedimientos necesarios para asegurar la proteccién y sal-
vaguarda de los pasajeros, tripulaciones, publico, personal de tierra, aeronaves, aeropuertos y sus
instalaciones, frente a actos de interferencia ilicita, perpetrados en tierra o en aire, preservando
la regularidad y eficiencia del transito aéreo nacional e internacional en el Estado espafiol y su
espacio aéreo. Este Programa satisface las normas y métodos recomendados por los organismos
aeronduticos internacionales (Anexo 17 de OACI y Reglamento CE n° 300/2008 del Parlamento
Europeo y del Consejo y los Reglamentos que lo desarrollan).

En definitiva, conseguir un transporte mas seguro y eficaz es y debe ser el principal objetivo de cual-
quier plan en el sector aeronautico. Para ello, se deben realizar importantes esfuerzos en implantar
un modelo de evaluacion de la sequridad operacional basado en la identificacién y gestion antici-
pada de riesgos potenciales. Esta nueva filosofia consiste en una metodologia que pretende adelan-
tarse a la realidad, analizando los elementos potencialmente vulnerables dentro del Sistema global.

Asi pues, con lo sefialado anteriormente, las principales lineas de actuacién contempladas en el
PITVIincluyen:

+ Reforzar el enfoque preventivo de supervisién de la sequridad aérea mediante la implantacién
del Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO).

+ Mejorar la seqguridad en el sector de las companias aéreas, vigilando la implantacién de Siste-
mas de Gestién de Seguridad (SMS) en compafiias aéreas, y los procesos de supervision de los
operadores aéreos.

+ Mejorar la seguridad en el sector de los trabajos aéreos mediante la elaboracion de un plan de
mejora de la sequridad de este sector, reforzando la regulacién, supervisién y cultura de la sequ-
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ridad actualmente existente. Este plan se centrarg, fundamentalmente, en el sector de extinciéon
de incendios y salvamento.

Mejorar la seguridad en los aeropuertos, completando los procesos de certificacién de aeropuer-
tos de uso publico de acuerdo con la normativa nacional y en sintonia con las directrices y
métodos recomendados de OACL

+ Mejorar la seguridad en los aerédromos y helipuertos de uso restringido, completando los pro-
cesos de regularizacién en materia de seguridad operacional.

Mejorar la accesibilidad y capacidad de adaptacién de los aeropuertos de interés general y aeré-
dromos de uso publico a las necesidades de la demanda y la aviacién general, con la tramitacién
de un nuevo real decreto que flexibilice la oferta de infraestructuras en mejores condiciones y
potencie su eficiencia de uso.

+ Completar el marco normativo de las infraestructuras aeronduticas en Espafia, con la elabora-
cion de un Real Decreto que defina de forma clara las normas técnicas de aplicacién para aeré-
dromos de uso restringido (desde el punto de vista de la sequridad operacional).

Mejorar los niveles de seguridad en la navegacién aérea, en linea con los objetivos de la iniciati-
va del Cielo Unico Europeo, de acuerdo con los requerimientos del Plan Nacional de Evaluacién
del Rendimiento (PNER).

Desarrollar e implantar un Observatorio Estratégico de la Sequridad Aérea, el cual quedara inte-
grado en el Observatorio del Transporte y la Logistica.

Desarrollar un Plan de reforzamiento de las labores inspectoras de la Agencia Estatal de Segu-
ridad Aérea (AESA).

4.1.4.3. Mejora de la calidad y proteccidn de los derechos de los pasajeros

El objetivo del Ministerio de Fomento es asegurar que los servicios al cliente final tengan la calidad
adecuada. Asi, en el PITVI se articulan las medidas necesarias para el cumplimiento general de
dicho objetivo.

Se estima necesario realizar un importante esfuerzo para mejorar los actuales niveles de pun-
tualidad, para lo que sera fundamental la colaboraciéon de todos los agentes involucrados, espe-
cialmente las compafiias aéreas, los gestores aeroportuarios y de navegacion aérea, y los agentes
de handling. En este sentido, destaca la necesidad de mejorar sustancialmente la informacién
proporcionada a los pasajeros en caso de retrasos, proporcionando transparencia sobre las causas
que los ocasionan.

Existe ya un importante repertorio legislativo y regulatorio en materia de proteccién de los de-
rechos de los pasajeros, el cual incluye tanto normas de caracter nacional como normativa de la
Unién Europea. Sin embargo, se ha puesto de manifiesto la conveniencia de revisar y reforzar algu-
nos aspectos, en particular los relativos a los derechos de los pasajeros ante situaciones de cese de
la actividad por parte de las compafiias aéreas, mejoras en los derechos de las personas de movi-
lidad reducida, asi como los procedimientos de asistencia en caso de accidentes de aviacién civil.
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Es frecuente que las compariias aéreas vendan sus billetes con considerable antelacién a la pres-
tacion del servicio, por lo que hasta ese momento los viajeros en posesién de un titulo de transpor-
te se pueden considerar acreedores de la compania. En caso de un cese de operacién sobrevenido
los viajeros pueden llegar a encontrarse en una situacién de relativa indefensioén, por cuanto que
los procedimientos legales actuales no aseguran una respuesta adecuada en el corto plazo, en que
el perjuicio potencial puede ser muy importante.

En el ambito de la calidad de los servicios y la proteccién de los derechos de los pasajeros el PITVI
contempla:

+ Reforzar la proteccion de los derechos de los pasajeros en caso del cese de actividad o de infrac-
ciones de las compafiias aéreas, estableciendo criterios homogéneos de actuacion y planes de
contingencia.

+ Mejorar la requlacion de la accesibilidad de los pasajeros del transporte aéreo, incluyendo la
proteccién y asistencia de las personas con discapacidad o movilidad, mediante la adopciéon
de un Programa Nacional de facilitaciéon, con objeto de lograr un flujo mas agil de pasajeros en
los aeropuertos y revisar el Reglamento Comunitario de acuerdo con las recomendaciones del
Comité Espafiol de Representantes de Personas con Discapacidades (CERMI).

+ Establecer medidas de asistencia a las victimas de accidentes de aviacion civil y sus familiares:
en los casos de accidentes de aviacion civil, la respuesta de las administraciones y los opera-
dores deberd proporcionar la asistencia material y psicoldgica requerida por las victimas y sus
familias, conforme a la normativa internacional y comunitaria. Estas responsabilidades son
compartidas entre todos los agentes involucrados (compafifas aéreas, gestores aeroportuarios,
y autoridades).En este sentido se ha aprobado el Real Decreto de asistencia a las victimas de
accidentes de la aviacion civil y sus familiares?, a partir del cual se elaborara un Protocolo de
coordinacién para la asistencia a las victimas y se creara un Comité Estatal.

4.1.4.4. Competitividad

Las estrategias fundamentales para mejorar la competitividad se fundamentan en la liberaliza-
cion y la apertura a la competencia, asi como en la revision de los marcos reguladores. Del mismo
modo, se promoveran medidas complementarias de apoyo especificas, con el fin de flexibilizar el
entorno operativo y potenciar la competitividad de las empresas.

El desarrollo de servicios aéreos internacionales entre Espafia y destinos fuera de la Unién Euro-
pea involucra dos aspectos: por una parte, la suscripcién de convenios bilaterales entre la Unién
Europea y los estados correspondientes, y por otra, estrategias de promocién de mercados y fo-
mento de rutas. El Ministerio de Fomento es el responsable de articular una postura espafiola en
los procesos de negociacién de convenios, mientras que los gestores aeroportuarios son los res-
ponsables de las labores de marketing aeroportuario y desarrollo de rutas.

28. Real Decreto 632/2013 de 2 de agosto, de asistencia a las victimas de accidentes de la aviacion civil y sus familiares y por
el que se modifica el Real Decreto 389/1998, de 13 de marzo, por el que se regula la investigacién de los accidentes e incidentes
de aviacion civil.
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En materia de promocioén estratégica del Sistema de transporte aéreo espafiol, el PITVI contempla
la potenciacién de la conectividad global de los aeropuertos ‘hub” de Adolfo Suarez — Madrid Ba-
rajas y Barcelona — El Prat, como nodos basicos que son del Sistema de transporte aéreo espafiol y
por su funcionalidad como centros de conexién y distribucién de traficos. También se apoyara la
instalacién de compaiiias que establezcan su base en otros aeropuertos principales (Malaga, Pal-
ma de Mallorca...). Del mismo modo, se plantea el desarrollo de rutas en el resto de los aeropuertos
de lared y el refuerzo de las oportunidades de mercado de las companias aéreas espafiolas en los
mercados internacionales, al objeto de potenciar su competitividad en el contexto global.

En el ambito de los operadores aéreos, las estrategias contemplan no sélo la actividad del trans-
porte aéreo comercial, sino que incluyen también otros sectores, como la aviacién ejecutiva, los
trabajos aéreos, la aviacion deportiva, la carga aérea o los vehiculos aéreos no tripulados (en sus
diversas aplicaciones), y que son instrumentales, a su vez, para el desarrollo de otros segmentos
econdmicos relevantes para nuestro pais (turismo, por ejemplo). En este sentido, se contempla una
revision del marco regulatorio de cara a conseguir una flexibilizacién operativa de dichos sectores
y un reforzamiento de la cultura de seguridad en todos los @mbitos de la aviacién.

La disponibilidad en Espafia de una red aeroportuaria amplia, bien equipada, y con una capaci-
dad remanente considerable, proporciona una oportunidad inmejorable de cara a la acomodacién
flexible y eficaz de los distintos segmentos de la aviacion civil en las infraestructuras existentes y
su crecimiento potencial.

En consecuencia, y en materia de competitividad, el Ministerio de Fomento promovera las si-
guientes lineas de actuacion:

« Fomentar la competitividad de las companias aéreas espafiolas, identificando medidas de fo-
mento y apoyo que favorezcan el desarrollo de las compaiias aéreas espafiolas, asi como el
establecimiento de nuevas companias.

+ Revisar el régimen de matriculacion de las aeronaves con el objeto de simplificar y agilizar los
tramites de matriculacion.

+ Favorecer el establecimiento de nuevas rutas aéreas desde los aeropuertos de la red, facilitan-
do la apertura de nuevos mercados mediante una activa politica de negociacién de convenios
internacionales, tanto a nivel bilateral como multilateral, que permitan hacer efectiva dicha
apertura, con objeto de mejorar la movilidad y fomentar el desarrollo econémico, aumentan-
do la conectividad aérea con las principales ciudades del mundo, potenciando el desarrollo de
aeropuertos "hub” (Adolfo Suarez — Madrid Barajas y Barcelona — El Prat), para mejorar su com-
petitividad frente a los grandes aeropuertos "hub” internacionales (de Europa y Oriente Medio).

+ Facilitar el desarrollo y competitividad de la aviacién ejecutiva y corporativa.

+ Potenciar el sector de los trabajos aéreos y helicépteros, mejorando la normativa, y elaborando
un plan de mejora de la accesibilidad de los helicépteros a los aeropuertos comerciales.

+ Facilitar el desarrollo de la aviacién general y deportiva como elemento de dinamizacién econé-
mica y atraccion de turismo deportivo.

+ Identificar medidas para mejorar la eficiencia e impulsar el transporte de carga aérea.

+ Regular e impulsar el desarrollo de las actividades tecnoldgicas aeronauticas civiles, y en par-
ticular lo concerniente a los con vehiculos aéreos no tripulados (UAV/RPA Unmanned Aerial
Vehicle/ Remotely Piloted Aircraft).
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4.1.4.5. fEficiencia del Sistema aeroportuario y de navegacidn aérea

La gestidon de cada aeropuerto presenta notables especificidades derivadas de numerosas circuns-
tancias individuales que intervienen en modelar su perfil de trafico. En consecuencia, y con el fin
de optimizar la asignacién de recursos, el nivel de servicio a los usuarios, asi como su potencial
econdémico y de negocio, la gestion y prestacion de servicios en cada aeropuerto se acomodaran a
funcionalidades y planes de negocio individualizados.

Es preciso destacar que la funcionalidad predominante no tiene por qué estar siempre centrada en
la tradicional prestacion de servicios de transporte comercial de pasajeros, sino que puede incluir
otras actividades como trabajos aéreos, carga aérea o cualquiera de las actividades en el ambito de
la aviacion ejecutiva y de la aviacién general (escuelas, aviacion ligera y deportiva).

En lo que ala navegacién aérea se refiere, la actual fragmentacién del espacio aéreo europeo, esta-
blecida con arreglo al principio de soberania nacional, constituye una disfuncionalidad que impide
optimizar la operacion de los servicios aéreos con arreglo a criterios puramente técnicos. Ello su-
pone un importante sobrecoste econémico, al obligar a que las rutas sigan itinerarios menos efi-
cientes de lo deseado, ademas de producir un importante volumen de emisiones de gases de efecto
invernadero que se podrian evitar. Adicionalmente, la existencia en Europa de un elevado numero
de sectores de espacio aéreo reservado para usos militares, dificulta todavia mas la optimizacién
de la gestion del espacio aéreo.

La iniciativa de la Unién Europea sobre el Cielo Unico persigue una reforma completa de la es-
tructura y los principios de gestion del espacio aéreo a escala continental, con el fin de mejorar
sustancialmente la eficiencia de la navegacién y el transporte aéreo. La iniciativa incluye aspectos
normativos y regulatorios, asi como el desarrollo de proyectos especificos y la implantacién de
nuevas tecnologias dentro de SESAR?, partenariado entre la Comisién Europea y Eurocontrol, por
una parte, y la industria, proveedores de navegacioén aérea, aeropuertos y compafiias aéreas por
otro, en cada parte con un 50%.

Una de las iniciativas mas relevantes asociadas al desarrollo del Cielo Unico Europeo es la estruc-
turacion del espacio aéreo con arreglo a bloques funcionales optimizados de acuerdo con criterios
técnicos determinados por la funcién, por encima del criterio de las fronteras politicas. En este
sentido, se ha firmado un Acuerdo entre Espafa y Portugal sobre el Bloque Funcional de espacio
aéreo hispano-luso (FAB SW) para contribuir a un modelo de navegaciéon aérea ambiental y econé-
micamente mas eficiente. El espacio aéreo espariol queda englobado junto con el portugués en el
conocido como Bloque Funcional de Espacio Aéreo Suroeste.

La eficiencia en la operacién de los aeropuertos depende de la contribucién de diferentes actores
(companias aéreas, aeropuertos, empresas asociadas (handling), coordinaciéon de slots, etc.).

Con el fin de hacer un adecuado uso de la capacidad disponible, asi como de hacer mas eficiente
el funcionamiento de cada aeropuerto se plantea la necesidad de revisar el marco regulatorio, co-
munitario y esparfiol, en diversos aspectos, entre los que figura el relativo a la asignacion de slots y
a la prestacién de los servicios de asistencia en tierra.

En consecuencia, se contemplan las siguientes lineas de actuacion:

29. Single European Sky ATM Research. Investigacién en Gestién del Transito Aéreo-Cielo Unico Europeo
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+ Mejorar la eficiencia del Sistema de navegacion aérea dentro del marco de la iniciativa Cielo
Unico Europeo, mediante el sequimiento y cumplimiento del Plan Nacional de Evaluacion de
Rendimientos (PNER), y la liberalizacién de los servicios de transito aéreo de aerédromo.

+ Mejorar la independencia del coordinador y la eficiencia en el uso de las Franjas Horarias (slots)
mediante la aprobacién de un real decreto sobre la materia, con objeto de mejorar la eficiencia
e independencia en su asignacién, y la creacién de un Coordinador Nacional independiente, en
el que tengan cabida tanto las companias aéreas como los gestores aeroportuarios. Del mismo
modo, se participara en la elaboracion del correspondiente nuevo reglamento comunitario.

+ Mejorar la eficiencia de los servicios de Asistencia en Tierra en Aeropuertos (handling), parti-
cipando en la elaboracién de un nuevo Reglamento Comunitario, y supervisando su adecuada
implantacién en Espafia.

4.1.4.6. Desarrollo equilibrado y sostenible

Ademas de nodos de conexidén intermodal del Sistema de transporte, los aeropuertos constituyen
centros de actividad econémica muy relevantes, que incluyen actividades directamente relacio-
nadas con la prestacién de servicios del transporte aéreo, asi como otras asociadas y de apoyo. En
consecuencia, la planificacién del Sistema de transporte contemplard estrategias especificas para
maximizar el efecto de arrastre de los aeropuertos sobre la actividad econémica en sus entornos.

En lo que respecta a la utilizacién de energias renovables y disminucién de los gases de efecto
invernadero, en el momento actual se estan produciendo numerosas experiencias piloto para la
utilizaciéon de biocombustibles de aviacién. En los préximos afilos seran necesarias iniciativas y
politicas de apoyo que permitan el desarrollo de las nuevas tecnologias de combustibles, haciendo
mas viable su uso en términos operativos y de coste, y aumentando su peso relativo dentro de las
necesidades energéticas del transporte aéreo. Por otra parte, la generalizaciéon del uso de vehicu-
los propulsados por energias renovables en los aeropuertos plantea menos dificultades de caracter
tecnolégico y operativo.

En lo que respecta a emisiones de gases de efecto invernadero, se ha presentado recientemente
el Plan de Accién de Reduccion de Emisiones de Espafia requerido por la OACI para la reduccién
de emisiones en la aviacién y las estrategias para la reduccién de consumo del transporte aéreo,
toda vez que se estd realizando el sequimiento del sistema de comercio de emisiones de la Unién
Europea (EU ETS).Asimismo se sigue de cerca la revisién del esquema comunitario ETS y la pre-
paracién de un acuerdo mundial sobre medidas de mercado que se prevé adoptar en OACI en 2016
para implementarse en 2020.

Del mismo modo, se considera necesaria la adopcién de medidas que equilibren la situacién de las
comunidades circundantes a los aeropuertos, y el adecuado uso de la capacidad de los mismos.

Del mismo modo, se mejorara la integracion de los aeropuertos y sistemas de comunicaciones,
navegacion aéreay vigilancia en su entorno, fomentando su rentabilidad social y como motor eco-
noéomico de la zona, a través del Real Decreto sobre Servidumbres Aeronauticas® aprobado en 2013,

30. Real Decreto 297/2013, de 26 de abril, por el que se modifica el Decreto 584/1972, de 24 de febrero, de Servidumbres Ae-
ronauticas y por el que se modifica el Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la Ordenacién de los Aeropuertos de
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y de la elaboracion del Real Decreto de Servidumbres Acusticas, y participando en la elaboracién
del nuevo Reglamento Comunitario de restricciones operativas y ruido.

4.1.4.7. Fl transporte aéreo como vector de vertebracion territorial

El transporte aéreo ostenta un rol clave de cara a garantizar la conectividad, cohesién y vertebra-
cién territorial, en especial en relacién con las Islas Baleares y Canarias y las Ciudades Auténomas
de Ceuta y Melilla.

Las politicas y proyectos previstos en el PITVI en este sentido estan ligados con la aplicacién efec-
tiva de las correspondientes Obligaciones de Servicio Publico y las subvenciones a los residentes
en los citados territorios.

En linea con lo anterior, se procedera a mejorar el sistema actual de subvenciones a residentes
en territorios no peninsulares, potenciando el sistema de gestién, seguimiento y control de este
tipo de ayudas, fundamentales para los ciudadanos de estas regiones. Asimismo, se realizard un
estrecho seqguimiento de la situacion de las rutas con obligaciones de servicio publico (OSP), pro-
cediendo a renovar las licitaciones existentes en los casos en que se estime necesario.

4.1.4.8. Innovacidn y liderazgo internacional

Una mayor presencia de las instituciones publicas esparfiolas en los foros internacionales de avia-
cion civil fortalecera la posicion de Estado en la definicién de la politica y regulacion internacional
de la aviacioén civil, y, por tanto, favorecer las posibilidades competitivas de las empresas espafio-
las en los mercados internacionales.

En lo que respecta al espacio aéreo y a las nuevas tecnologias, uno de los ambitos en que los nue-
vos desarrollos tecnoldgicos estan planteando mas oportunidades son los relativos a los nuevos
procedimientos operativos de navegacion aérea, dentro de SESAR, llamados a mejorar sustancial-
mente la eficiencia global del sistema, la optimizacién de rutas y la mejora de la sequridad. En este
sentido, se esté desarrollando una nueva normativa sobre regulacién (politica de implantacion de
la navegacion basada en prestaciones (PBN, Performance Based Navigation) y supervision para
los referidos nuevos sistemas (Supervision y seguimiento del sistema GBAS y del uso de la nave-
gacién con base satelital (GNSS) en todas las fases de vuelo, Navegacién Basada en Prestaciones,
entre otros).

En esta materia, el PITVI contempla reforzar la posicién espafola en las instituciones internacio-
nales de aviacioén civil, mejorando la coordinacién interna entre los diversos organismos y actores
nacionales implicados, con el fin de aumentar la eficacia de la participacién espafola en los am-
bitos comunitarios e internacionales. Del mismo modo, se apoyara el desarrollo de oportunidades

Interés General y su Zona de Servicio, en ejecucién de lo dispuesto por el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de
Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social.
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de negocio del sector aeronautico espafiol en el ambito internacional, mediante el impulso de ac-
tividades internacionales de AESA en el ambito de la asistencia técnica como referente de la in-
dustria espaiola. En materia de navegaciéon aérea, se impulsara la innovacién operativa y nuevos
desarrollos tecnolégicos (navegacion por satélite, nuevos conceptos de navegacion, entre otros).

4.1.4.9. Organos reguladores y supervisores

Los aspectos de regulaciéon y desarrollo normativo son cruciales de cara a la adaptacién de la es-
tructura del sector para optimizar su potencial competitivo. En este sentido, se hace imprescindi-
ble el refuerzo del rol de las instituciones publicas, de cara a instrumentar y posibilitar una mayor
liberalizacion y participacién de la iniciativa privada.

Una vez que las funciones de regulacion y supervisién han sido reasignadas entre la Direccién
General de Aviacion Civil y la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), se hace necesario un
refuerzo de sus roles a través de un desarrollo de las estructuras respectivas que dé respuesta
efectiva a sus competencias.

En este sentido, se procedera a reforzar la capacidad de la DGAC en materia de actuacion estraté-
gicay planificacién del sector, mediante la actualizacion y mejora de sus capacidades reguladoras,
de planificacién y de concertacion.

En materia aeroportuaria, se adaptara el marco regulatorio de acuerdo con el nuevo modelo de
gestion aeroportuaria de AENA S.A. En particular, se ha aprobado un Real Decreto de Comités de
Coordinacion Aeroportuaria® para facilitar la participacién en la gestion de los aeropuertos de las
Comunidades Auténomas, las Administraciones Locales y los agentes econémicos y sociales mas
relevantes.

Por otra parte, se reforzaran y mejoraran las funciones de AESA, con el fin de afianzar su perso-
nalidad como entidad supervisora técnica, asf como su estructura de recursos de cara a su autofi-
nanciacion.

En este marco y por medio de la Ley 3/2013, de 4 de junio, se cre6 la Comisiéon Nacional de los
Mercados y la Competencia, que entré en funcionamiento el 7 de octubre de 2013, agrupando las
funciones destinadas a garantizar y promover el correcto funcionamiento, la transparencia y la
existencia de una competencia efectiva en todos los mercados y sectores productivos. La CNMC, a
través de la Direccion de Transportes y del Sector Postal, es la encargada de supervisar y controlar
los procedimientos de transparencia, consulta, modificacién o actualizacion de las tarifas aeropor-
tuarias presentados por el gestor aeroportuario.

31. Real Decreto 697/2013, de 20 de septiembre, por el que se regula la organizacién y funcionamiento de los Comités de
Coordinacién Aeroportuaria
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4.1.5. Transporte maritimo

Dado el fuerte caracter internacional del transporte maritimo, el entorno regulatorio y de control
se encuentra con frecuencia con aspectos que desbordan el marco normativo nacional. No obstan-
te, y dada la elevada competitividad del mercado de transporte maritimo, resulta imprescindible
asegurar que la legislacion aplicable contemple todos los mecanismos necesarios para permitir el
adecuado desarrollo y posicionamiento de los sectores empresariales espafoles dentro del con-
texto internacional. Ademas, y teniendo en cuenta el peso y la relevancia del transporte maritimo
para el comercio exterior de nuestro pafs, resulta imprescindible que la funcionalidad y competi-
tividad del sector se constituyan en elementos dinamizadores para otros ambitos de la economia
esparfola.

La ordenacién actual del sector de transporte maritimo es la siguiente:

ESQUEMA DE LA ORDENACION DEL SECTOR DE TRANSPORTE MARITIMO
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Programas de actuacién

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

4.1. Programa de TRANSPORTE

REGULACION + CONTROL + SUPERVISION MARITIMO

» DESARROLLO Y ACTUALIZACION DE LA NORMATIVA.

» REFUERZO DE LAS MEDIDAS PREVENTIVAS DE LA SEGURIDAD MARITIMA.

D CALIDAD.

D EFICIENCIA Y COMPETITIVIDAD.

» REFUERZO DE LAS MEDIDAS ENFOCADAS A LA SOSTENIBILIDAD MEDIO AMBIENTAL.
» INTERNACIONALIZACION Y POSICION ESPANOLA EN LA UE Y LA OML

4.1.5.1. Desarrollo y actualizacion de normativa

En primer lugar, y en linea con el objetivo de proporcionar un marco de seguridad juridica estable
y homologable a nivel internacional, la Direccién General de la Marina Mercante participara en la
elaboracién de una nueva Ley General de Navegacion.

Ademas, para profundizar en el sector de la nautica de recreo comercial, se potenciara la implan-
tacién de un segundo registro administrativo especifico para las embarcaciones de recreo destina-
das a explotacion comercial como iniciativa de impulso a este segmento de la ndutica recreativa.
Esta es una medida que ha tenido gran éxito en otros paises de nuestro entorno que ha hecho que
pierda competitividad el Registro de Buques espariol.

Con el fin de mejorar el potencial de crecimiento del sector de la nautica de recreo, se modificara
el esquema general de las titulaciones de recreo, simplificando y adecuando a los estandares de
seguridad en la navegacién de recreo, el numero y atribuciones de las distintas titulaciones, y es-
tableciendo pasarelas y accesos horizontales desde las titulaciones deportivas a titulos de caracter
profesional del sector nautico recreativo que generen oportunidades de empleo a sus titulares. En
el mismo sector se profundizara en la actualizacién de los equipos de seguridad a bordo adecudn-
dolos a las necesidades operativas de cada embarcacion.

Finalmente, se va a sequir profundizando en la modernizacién de la nautica de recreo dotandola
de nuevas funciones.

Por ultimo, se ha redactado y publicado el Real Decreto 804/2014% que contiene un c6digo técnico
sobre los buques de recreo de eslora mayor de 24 metros (megayates) con el fin de situar a Espafia

32. Real Decreto 804/2014, de 19 de septiembre, por el que se establecen el régimen juridico y las normas de seguridad y pre-
vencion de la contaminacién de los buques de recreo que transporten hasta doce pasajeros
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al nivel de otros paises europeos que han modernizado sus instrumentos técnicos. El objetivo es
facilitar el abanderamiento de estos buques en Espafia atrayendo hacia nuestras aguas su cons-
truccion, reparacién y actividad, ya que estos buques generan un gasto notable para su operacion.

En materia portuaria el objetivo es dar estabilidad juridica al marco legal vigente y, de forma pun-
tual realizar correcciones técnicas a este marco legal a fin de aclarar o reforzar los principios gene-
rales que rigen el modelo de organizacién, financiacion y gestién de los puertos de interés general.

También han sido ya adoptadas medidas normativas® orientadas a la mejora de la competitividad
de los puertos que, a la vez, incidan en la mas rapida reactivacioén de la actividad econémica de
nuestro pais. Medidas que permiten reducir la carga tributaria que, a través de las tasas, se aplica
sobre los distintos operadores y agentes econdémicos que desarrollan su actividad en el ambito
portuario. La mayoria de los traficos portuarios se han visto afectados por la crisis econémica,
por lo que estas medidas pretenden trasladar a los operadores privados parte de las mejoras de
la eficiencia econémica de la gestién de las Autoridades Portuarias a lo largo de los ultimos afios.
La reduccién de tasas portuarias es una medida que favorecera la competitividad de las empre-
sas radicadas en el &mbito portuario y, en conexién con lo anterior, tendré efectos directos en el
incremento de la actividad de los puertos, reduciendo el coste del paso de la mercancia dentro de
la cadena del transporte y los costes logisticos, lo que, a su vez, redundara en la mejora de la acti-
vidad de importaciéon y exportacion en el transporte maritimo. Por tanto, cualquier avance en este
sector tendra implicaciones evidentes en la competitividad de la economia productiva espanola,
impulsando el desarrollo econdémico de nuestro pais.

4.1.5.2. Refuerzo de las medidas preventivas de seguridad maritima

La seguridad operacional en materia de transporte maritimo tiene, ademas del objetivo de prote-
ger las personas y los bienes, un notable componente de proteccién del medio ambiente. Por otra
parte, y dada la situacién geografica de Espafla, con numerosas vias de trafico maritimo muy in-
tenso que atraviesan nuestras aguas territoriales o transitan en su proximidad, se hace necesario
un interés muy especial de cara a garantizar que dicho trafico se desarrolla en las condiciones de
seguridad mas adecuadas.

Por ello, el PITVI establece un cambio de la filosofia de las inspecciones y reconocimientos de bu-
ques realizados por la Direccién General de la Marina Mercante (DGMM), estableciendo un enfoque
mas proactivo y que ponga mas énfasis en los aspectos preventivos, especialmente en aquellos as-
pectos mas relevantes de cara a la proteccién de las vidas humanas y el medio ambiente marino.
Asi, se impulsaran especialmente las tareas de inspeccion de buques de pasaje y de transporte de
mercancias peligrosas.

33. Medidas adoptadas en:

+ Ley 22/2013, de 23 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el afio 2014.

+  Real Decreto-ley 1/2014, de 24 de enero, de reforma en materia de infraestructuras y transporte, y otras medidas econo-
micas.

+ Orden FOM/163/2014, de 31 de enero, por la que se modifica el anexo III del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante, aprobado por el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre.

+ Ley 36/2014, de 26 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el afio 2015
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Entre las acciones previstas, dentro de este enfoque, destaca la intensificacién del esfuerzo en la
actividad inspectora con el fin de mantener la primera posicién en inspecciones Port Statu Control
(PSC) del Memorando de Paris.

Ademas, y en el mismo sentido se procedera a la ampliacion del programa SEGURMAR junto con
la inspeccion de Trabajo y el Instituto Social de la Marina, a embarcaciones pesqueras de menores
esloras (desde 8 m), dado el éxito preventivo de las campafias previas.

Por lo que respecta a la seguridad en la nautica de recreo se intensificara la colaboracién con todos
los agentes que intervienen en esta actividad para la difusién de las medidas de seguridad esta-
blecidas en la normativa con el fin de incrementar la concienciacién de sus usuarios. La reduccién
de las emergencias mas comunes en este ambito puede significar una reducciéon considerable del
numero de intervenciones de Salvamento Maritimo para lo que la concienciacién de los usuarios
resulta fundamental.

En materia portuaria, junto a los planes de protecciéon de buques e instalaciones portuarias (PBIP),
se llevaréa a cabo la aplicacién efectiva de los planes de proteccién de los puertos, los cudles reco-
gen una serie de protocolos de colaboracion entre las Autoridades Portuarias y el Ministerio del
Interior a efectos de salvaguardar la sequridad frente a posibles actos ilicitos o antisociales en
los puertos, teniendo en cuenta las infraestructuras e instalaciones que puedan ser consideradas
como criticas (CNPIC) y las medidas preventivas contra el terrorismo (CNCA).

4.1.5.3. Calidad

La prestacion de servicios, incluidos los servicios publicos, en el futuro sin tener un sistema de
calidad serfa algo que atentaria contra el objetivo final de mejora de dichos servicios. Por ello se
abordara el analisis de las actividades que lleva a cabo la Administracién maritima espafola con el
fin de estudiar las areas de mejora y para establecer los procedimientos unificados entre todas las
Capitanias y Distritos maritimos. En la actualidad la diversidad de criterios aplicados en lugares
diferentes podria provocar que las empresas y ciudadanos vivieran cierta inseguridad juridica, lo
que puede constituir una fragmentacién del mercado interior. Se estableceran procedimientos res-
pecto de las obligaciones que tiene la Administracién espafiola como estado de abanderamiento,
en particular en los aspectos tendentes a mejorar la sequridad y la prevencién de la contamina-
cion desde los buques relacionados con los Convenios Internacionales de la OMI obligatorios. Para
ello, se mantendra un sistema de gestion de la calidad para las actividades de inspeccién, auditoria
y certificacién de buques y tripulacion relacionadas con dichos Convenios. Ademas, también se
continuara con la mejora de los procedimientos asociados a la gestion de la calidad de la expedi-
cién de titulaciones maritimas profesionales.

Desde un ambito mas comercial, la calidad constituye uno de los ejes de referencia de los servicios
portuarios, para lo cual se establecerdn una serie de incentivos a recoger en los Pliegos de Pres-
cripciones que regulan los servicios portuarios, y ademas se fijaran unos indicadores de calidad
en los Informes anuales de competitividad que debe elevar Puertos del Estado al Ministerio de
Fomento con base en el Observatorio permanente del mercado de los servicios portuarios, tareas
que podran ser incorporadas en el seno del Observatorio del Transporte y la Logistica.
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4.1.5.4. FKficiencia y competitividad

Considerando la elevada participacién del transporte maritimo en el comercio exterior espanol,
que alcanza el 85% de las importaciones y el 60% de las exportaciones, es necesario asegurar unas
condiciones de eficiencia éptimas para que el sector pueda convertirse en un elemento de dinami-
zacion de la economia. Para ello, resulta imprescindible una revisiéon y actualizacion de determi-
nados aspectos del marco normativo y reqgulador vigente, con el fin de evitar rigideces y distorsio-
nes que pudieran ir en detrimento del comercio exterior de nuestro pais.

En este sentido, se iniciard unarevision del marco normativo aplicable en su conjunto, poniéndose
especial énfasis en proporcionar seguridad juridica a los agentes, reduciendo y flexibilizando los
procedimientos administrativos y los requisitos de control innecesarios o redundantes. Se adapta-
ra el esquema de colaboracién con las sociedades de clasificacion, de manera que se dote al sector
de un grado de flexibilidad adecuado respecto a las obligaciones de inspeccién de los buques al
tiempo que se cumple con los estandares de seguridad exigibles.

La situacién geografica espanola, sus condiciones climaticas y la extensién de nuestra costa pro-
porcionan condiciones privilegiadas para el desarrollo de actividades nauticas recreativas. Sin
embargo, el grado de desarrollo del sector espafol puede considerarse proporcionalmente limi-
tado, en comparaciéon con otros paises del entorno europeo, con condiciones geograficas y clima-
ticas menos favorables. En consecuencia, se plantea la oportunidad estratégica de desarrollar el
sector, con los esperables efectos sobre la economia y el empleo.

Las estrategias correspondientes se articulan, fundamentalmente, sobre una flexibilizacién del
entorno regulatorio y administrativo, ademas de promover una colaboracién y concertacién con
los agentes y asociaciones representativas del sector. Asi, se procedera a revisar el marco norma-
tivo de acuerdo con los criterios anteriores, y se flexibilizaran las gestiones administrativas nece-
sarias, ampliando el uso de la via electrénica para las mismas.

Por su parte, en materia portuaria se mantendrg, a través de Puertos del Estado, una linea de traba-
jo con las Autoridades Portuarias encaminada a favorecer las condiciones de competencia tanto
inter-portuarias como intra-portuarias, de forma que se pueda trasladar al usuario o cliente final la
maxima relacién calidad/coste posible en la prestacién de los servicios.

Ello implica avanzar en la redacciéon de los Pliegos de Prescripciones que regulan los servicios
portuarios tendentes a fomentar el aumento del numero de prestadores en la medida en que exis-
ta masa critica para ello, eliminando posibles efectos barrera y actuando eficazmente en caso de
practicas abusivas en casos de situaciones de monopolio u oligopolio.

4.1.5.5. Refuerzo de las medidas enfocadas a la sostenibilidad medioambiental

En el apartado anterior se mencionaba el impulso la inspecciéon operativa de buques con especial
énfasis en los de pasaje y particularmente los de pasaje en linea regular, a lo que hay que afiadir
las inspecciones especialmente encaminadas a la prevencién de la contaminacion (inspecciones
MARPOL).
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La prevencioén frente a posibles accidentes con repercusiones medio-ambientales constituye aqui
una cuestién esencial. Se reforzaran y simplificaran los protocolos de prevencién y alerta, asi como
de respuesta inmediata, en materia de seguridad, en coordinacién con todos los Departamentos y
centros directivos implicados en la materia.

Por lo que respecta a la nautica de recreo y en el marco de la colaboracién con todos los agentes
que intervienen en esta actividad para la difusién de las medidas de seguridad establecidas en la
normativa con el fin de incrementar la concienciacién de sus usuarios, se incidird también en la
prevencion de la contaminacién desde estas embarcaciones junto con los consejos sobre seguri-
dad maritima.

En materia portuaria se incorporaran estimulos a las buenas préacticas en materia de sostenibi-
lidad, con especial atencién a la componente medioambiental, a través de la redaccion de guias
metodolégicas sobre las que se basaran los convenios de buenas practicas entre Autoridades Por-
tuarias y operadores con aplicacién de bonificaciones a las correspondientes tasas portuarias.
Ademas, se establecera un mecanismo de supervision de los objetivos, indicadores y metas que en
esta materia se acuerdan en los Planes de Empresa de cada Autoridad Portuaria.

4.1.5.6. Internacionalizacion y posicion espaiiola en la UE y la OMI

Como o6rgano responsable de la requlacién en materia de transporte maritimo, la Direccién Gene-
ral de la Marina Mercante (DGMM) es la responsable de establecer la postura espafiola en el &mbito
de las instituciones internacionales relevantes. En este sentido, se promoverd el refuerzo de la
proyeccién espanola en relacién con instituciones clave, como son la Unién Europea y la Organi-
zacién Maritima Internacional (OMI). Ello es imprescindible a la vista del alto grado de internacio-
nalizacion del sector espafiol y su potencial econémico y de mercado.

Ademas, a través de Puertos del Estado, y de forma coordinada entre los Ministerios de Fomento
y de Asuntos Exteriores, se intensificara el sequimiento y participacién en las normas que en ma-
teria de organizacién, financiacién y gestién de los puertos, se elaboren y aprueben en el seno de
las instituciones europeas.

Para ello se mejorara la coordinacién con otros paises europeos de cara a la presentacion de pro-
puestas y proyectos técnicos. Ademas, se dard mas visibilidad al sector empresarial espafiol, fo-
mentando la presentacién de propuestas espafiolas en materia de cooperacién técnica, presencia
en ferias internacionales, y articulacién de consorcios publicos y privados en licitaciones interna-
cionales.

4.1.6. Ambito urbano

La dimensién urbana del transporte resulta esencial para la consecucién de los objetivos del PITVI.
Las ciudades, ademas de actuar como nodos fundamentales de las redes de transporte, concen-
tran a la poblacién y la actividad econdmica y por tanto es primordial dotarlas de un Sistema de
transporte eficiente y sostenible.
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En el medio urbano coinciden las competencias de los tres niveles de Administraciéon. El Minis-
terio de Fomento estd presente en el ambito urbano y metropolitano a través de la ordenacién
global del Sistema de transporte y del desarrollo y ejecucion de sus competencias propias. Sus
competencias mas especificas corresponden al transporte ferroviario de Cercanias, y a la ejecu-
cién, gestion, y explotacion de las redes de infraestructura de carretera y ferrocarril en el entorno
urbano. En este sentido, la interaccién entre los principales nodos de estas redes, 1o que es ademas
ampliable, dependiendo de su localizacién, a los nodos portuarios y aeroportuarios, es un factor de
radical importancia para el Sistema de transporte en su conjunto.

El PITVI se propone reforzar el marco de intervencién integrada del Ministerio de Fomento en el
ambito de la regulacién, control y supervisién del transporte en la ciudad sobre todo en relacién
con la coordinacion y concertacion entre administraciones en materia de ordenacion del Sistema
de transporte. En relacién a la prestacion de servicios, la participacion de los agentes del Ministe-
rio, singularmente en el ferrocarril de cercanias, en los Consorcios y otras instituciones de coor-
dinaciéon de la movilidad urbana y metropolitana en los correspondientes ambitos territoriales,
constituye una aportacién de primer orden a la eficiencia y sostenibilidad de los mismos.

Por ultimo, en este subprograma se abordan las actuaciones que, dentro de su referido marco com-
petencial, se pueden plantear para el apoyo al desarrollo de los modos no motorizados, aspecto
también importante en el desarrollo de la movilidad sostenible.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

4.1. Programa de AMBITO

REGULACION + CONTROL + SUPERVISION URBANO

D CONCERTACION Y COORDINACION CON OTRAS ADMINISTRACIONES.
» PROMOCION DE LOS MODOS NO MOTORIZADOS.

4.1.6.1. Concertacion y coordinacidn con otras administraciones

Para garantizar que las actuaciones en materia de transporte urbano y metropolitano que se de-
sarrollen desde la AGE se inscriban en un marco coherente con la planificacién de las administra-
ciones locales, se continuara fomentando la coordinacién y concertacién entre administraciones.

Con este objetivo, se avalara la elaboracién de los Planes de Movilidad Sostenible (PMS) por parte
de las Autoridades Locales, como instrumento necesario de colaboracion entre administraciones
en materia de planificacién y fomento del transporte publico, asi como cualquier medida de apoyo
a las infraestructuras y servicios que impulsen la movilidad sostenible.
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En este sentido, se prevé una potenciacién de la participacién del Ministerio de Fomento en los
diferentes Consorcios de Transporte, como 6rganos de participacién y colaboracién creados entre
administraciones territoriales (estatal, autondémicas y locales) y otras entidades publicas o priva-
das. De este modo, se pretende mejorar la gestién y regulacién de todos los transportes publicos
colectivos (interurbano, urbano, metropolitano) de cada Comunidad Auténoma, con la finalidad
ultima de coordinar de manera integrada los diferentes servicios, redes y tarifas.

En concreto, la labor mas potente del Ministerio de Fomento en este contexto sera la regulacién de
los servicios de cercanias asi como la definicién del modelo de gestién de la oferta estos servicios,
considerados Obligaciones de Servicio Publico.

Otra de las aportaciones relevantes del Ministerio de Fomento en el &mbito urbano es la que se re-
fiere a la articulacion en el Sistema de transporte urbano, y en el conjunto de la estructura urbana,
de las terminales de su titularidad, tanto las de dmbito metropolitano o local (cercanias o inter-
cambiadores) como las grandes terminales de transporte interurbano. El didlogo y la concertacion,
desde las propias competencias de cada administracién, con el objetivo comun de optimizar las
condiciones de integracion de estos nodos, de forma eficiente y sostenible, sera el principio basico
que dirigira las actuaciones del Ministerio en este ambito.

El Ministerio de Fomento, por otra parte, mantendra su participacién en los ambitos de coordi-
nacion establecidos para el sequimiento de las ayudas que el Ministerio de Hacienda destina al
transporte colectivo urbano en los Presupuestos Generales del Estado, tanto en materia de infraes-
tructura como de apoyo a la prestacion de servicios, en condiciones de OSP.

4.1.6.2. Promocion de los modos no motorizados

En el apoyo al transporte publico urbano y metropolitano mas sostenible es especialmente re-
levante promocionar el reequilibrio modal a favor de los modos de transporte mas limpios y efi-
cientes, fundamentalmente hacia los no motorizados: la bicicleta y la marcha a pie. Su uso, como
parte sustantiva de una politica integral de movilidad (es decir de forma integrada en el Sistema
de transporte publico urbano y metropolitano), tiene unas consecuencias muy positivas sobre el
medio ambiente urbano y sobre la configuraciéon de la propia ciudad.

Este subprograma persigue dinamizar desde el ambito estatal la promocién de la movilidad no
motorizada, incluyendo los desplazamientos por razén de ocio. Las grandes lineas de trabajo que
se recogen en esta direccién incluiran:

+ apoyo, mediante medidas de divulgacién y sensibilizacién, de todas aquellas actuaciones em-
prendidas por administraciones locales, operadores de transporte y empresas u otros centros de
atraccion de viajes, dirigidas a la promocion de los modos no motorizados,

+ impulso a su incorporacién en la elaboraciéon y realizacién de Planes de Movilidad Sostenible,
asi como facilitacién de su intermodalidad en los servicios de transporte gestionados por las
empresas y entidades del Grupo y sus correspondientes terminales, establecimiento de criterios
de disefo y uso.

+ proteccién de la movilidad no motorizada en las redes de infraestructuras del Estado.
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4.2. Programa de gestion y prestacion de servicios

La estrategia programatica del PITVI en materia de gestién y prestacién de servicios se centra en
la mejora de la calidad en la prestacién de los servicios y en la eficiencia en la utilizacién de los
recursos y su racionalizacion.

Para ello, se basa en los principios de liberalizaciéon de mercados y apertura a la competencia, con
el fin de estimular la innovacién empresarial, el desarrollo de los mercados y la competitividad de
las empresas espafiolas, elementos que revierten en la calidad y sostenibilidad econémica de la
actividad del transporte.

Este programa persigue asimismo promover un uso eficiente del transporte, entendido como un
mejor aprovechamiento de la red existente y una potenciacién de la cadena intermodal o de la
opcién modal que proporcione mayor beneficio y rendimiento al Sistema.

En paralelo al objetivo de mejorar la calidad en la prestacién del servicio, el principio de sostenibi-
lidad econdémica en la gestién de la red de transporte tiene un papel estratégico en este Programa.
El Sistema de transporte debe ser sostenible a corto y medio plazo, respondiendo adecuadamente
a las necesidades reales de la demanda con austeridad técnica, apoyando decisiones econémicas
eficientes. Se plantean por tanto en este Programa actuaciones encaminadas a garantizar la efi-
ciente gestion y explotacién de los servicios de transporte.

Por todo ello, este programa de gestiéon y prestacion de servicios desarrolla un enfoque en que la
planificacion y la politica de infraestructuras y transportes se ponen al servicio de la prestacién
de unos servicios de calidad para los viajeros, por medio de adecuadas politicas de gestién de la
demanda, que den valor a toda la cadena de transporte, desde la operacién de la infraestructura a
los servicios ligados a su gestién y a la provisién de transporte.

Las actuaciones de caracter transversal mas destacadas que se abordaran en el marco del progra-
ma de gestion y prestacion de servicios seran las siguientes:

Derechos de los usuarios

Se compilara en una Carta de los derechos de los usuarios todos los derechos regulados en los
distintos Reglamentos comunitarios aplicables para cada modo de transporte, con el objetivo de
favorecer una mejor informacion y aplicabilidad de los mismos.

La Carta estara orientada a definir los derechos que asisten a los ciudadanos a viajar en los térmi-
nos acordados para el trayecto, en materia de horario, duracién y puntualidad. La Carta compren-
dera también los derechos relativos a la informacioén fiable y precisa, a la eleccién del método de
reservay pago mas adecuados, a la percepcién de las compensaciones en caso de incumplimiento
y a la utilizacién de unos medios de transporte mas accesibles.

En el mismo marco, se aprobaran unas nuevas condiciones generales de contratacion para trans-
porte colectivo de viajeros por carretera y ferrocarril, que recogeran el conjunto de los derechos y
obligaciones de los pasajeros en estos modos de transporte reforzando las garantias de su cumpli-
miento en el ambito mercantil.
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Portal del transporte

Alineado con el objetivo global de mejorar la calidad y el uso eficiente del transporte, se desarro-
llard un Catdlogo de Transporte Intermodal (con la informacion de rutas y horarios de transporte
reqular de viajeros para media y larga distancia en todos los modos), que servira de base para im-
plementar un Portal Informativo del Transporte.

Este portal permitira a los ciudadanos acceder facilmente a la informacion del catalogo de forma
completa y fiable y analizar las distintas alternativas de transporte para un trayecto determinado.
El objetivo del portal serd potenciar el transporte intermodal de viajeros, facilitando el acceso a la
informacioén y la reduccién del coste de transporte al elegir el modo mas eficiente, contribuyendo,
en ultima instancia, a mejorar la cohesién territorial.

Esta actuacién se describe con mas detalle en el apartado de transporte intermodal, en el punto
4212

Observatorio del Transporte y la Logistica

Una herramienta fundamental para mejorar la gestion de la prestacion de los servicios de trans-
porte es el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, presentado en febrero de 2014, que
se configura como ayuda para objetivar la toma de decisiones basada en criterios de eficiencia y
racionalidad de recursos. Por ende, su eficaz funcionamiento potenciara la visién completa de la
red de transporte existente, desde una perspectiva multimodal y como parte de la cadena logistica.

El Observatorio de Transporte y la Logistica en Espafia tiene como funciones principales:

Analisis de la movilidad en Espana abarcando todos los modos y categorias del transporte. Para
esta funcién se desarrollaran instrumentos de analisis evaluacién y seguimiento como un sis-
tema de indicadores de movilidad, infraestructuras, servicios, medioambientales, de mercado y
econoémicos, basados en fuentes propias y ajenas y Sistemas de Informacion Geografica.

Produccién de informes peridédicos asi como informes especificos sobre temas que lo requieran.
Incorporara asimismo los informes de seguimiento ambiental del Plan.

Ayuda a la evaluacioén rigurosa de politicas y medidas basadas en criterios objetivos, transpa-
rentes y cuantificables.

Seguimiento de las actuaciones normativas y de gestion.

El objetivo serd es que este Observatorio se convierta en punto referencia del transporte en Espafia,
a nivel nacional e internacional, tanto para organismos y administraciones publicas, como para
gestores de infraestructuras y operadores, asi como para otros miembros de la sociedad como uni-
versidades y centros de investigacién de la movilidad y el transporte.

Su configuracién y funcionamiento debe garantizara su independencia y alto nivel de cualificacién
profesional. Esta actuacién se describe con mas detalle en el IV. Sequimiento y revisién del PITVI.
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4.2.1. Transporte intermodal

En el presente programa se desarrollan las actuaciones relativas a la gestién y prestacion de ser-
vicios para la potenciacién del transporte intermodal.

Los subprogramas contenidos en este bloque son:

.4
. L TRANSPORTE
GESTION + PRESTACION DE SERVICIOS INTERMODAL 4

D GESTION Y SERVICIOS INTERMODALES.
- DE MERCANCIAS.
- DE VIAJEROS.

4.2.1.1. Gestidn y servicios intermodales de mercancias

Coordinacidn del Sistema de transporte de mercancias

La estructura administrativa del Estado espanol y el reparto de competencias, asi como su in-
sercion en la Unién Europea, hacen que en el proceso de regular la prestacién de los servicios de
transporte en cada uno de los modos participen diferentes administraciones y organismos publi-
cos. Ademas de dificultar la planificacién integral del Sistema, esto da lugar con cierta frecuencia a
problemas de descoordinacién de actuaciones que se traducen en faltas de eficiencia del Sistema
en su conjunto.

Nuestro pais cuenta ya con una importante red de infraestructuras de transporte integrada por
soluciones para los distintos modos que se complementan entre si para garantizar la cohesiéon y
solidez de la red. Por tanto, en este momento resulta prioritario contar con herramientas de ana-
lisis que permitan a los gestores obtener una visién completa de la red de transporte existente,
desde una perspectiva multimodal, que facilite la toma de decisiones de forma que las medidas
que se implementen estén siempre dirigidas a maximizar la eficiencia de dicha red en su conjunto.

Para cubrir esta necesidad, se desarrollarg, en el marco del Observatorio del Transporte y la Lo-
gistica en Espafia, una herramienta de ayuda a la toma de decisiones que generara analisis para
cuantificar los costes y beneficios de los proyectos, objetivando asi las decisiones que se adopten
en beneficio del conjunto de la sociedad. Este Observatorio analizara la situacion actual del trans-
porte desde una perspectiva global, abarcando todos los modos y categorias de transporte, y su
estudio multimodal desde el enfoque de la cadena logistica integral.
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Los resultados de estos analisis y la aplicacién de las herramientas de evaluacién desarrolladas
en el Observatorio permitiran establecer politicas orientadas a la coordinacién intermodal, entre
agentes implicados y en los distintos ambitos territoriales, que faciliten la creacion de marcos de
concertacién y coordinacién de actuaciones y politicas logisticas entre las diferentes administra-
ciones implicadas, los operadores y la iniciativa privada.

Mejora de Ia calidad en la prestacidn de los servicios

Es de gran importancia establecer actuaciones centradas en el aumento de la calidad del servicio
intermodal, superando los déficits existentes en la gestiéon comercial de cadenas integradas de
transporte, al objeto de obtener la acomodacion del mismo a las necesidades reales de los clientes,
la fidelizacién de éstos a través de su satisfaccién y nuevas férmulas de aproximacion a los dife-
rentes tipos de clientes y de partenariado.

Una mejor calidad requerira a su vez de la aproximacién al servicio prestado en términos de coo-
peracién, y no de subordinacién entre operadores de los diversos modos, y la dotacién de técnicas
y medios adecuados para asegurar su competitividad en el mercado de transporte.

Teniendo en cuenta que el modo carretera presta un servicio de calidad razonable a un precio
competitivo, es imprescindible que el transporte intermodal alcance un nivel de calidad suficiente
para las exigencias de los cargadores, que no represente una merma respecto a la que proporciona
la carretera en solitario.

Para alcanzar este nivel de prestaciones, se implantaran Planes de Calidad en el transporte in-
termodal, ya que su calidad viene definida por aquella que alcancen cada uno de los operadores
que intervienen en la cadena de transporte. Asi mismo, se definird un sistema de indicadores de
calidad en el ambito del Observatorio del Transporte y la Logistica, de manera que los indicadores
seleccionados seran la base para promover medidas correctoras de las causas que generen disfun-
ciones, cuando se presenten.

Gestidn para el desarrollo del transporte intermodal terrestre

La competitividad del transporte intermodal reposa, en buena medida, en la existencia de termi-
nales ferroviarias mas eficaces y en una reduccién de los costes unitarios del transporte por fe-
rrocarril. Debe asimismo destacarse la relevancia de una conexién adecuada entre las terminales
ferroviarias intermodales y los centros de transporte de carretera y otras plataformas logisticas,
buscando la integracién del ferrocarril en la cadena logistica del transporte de mercancias.

Se desarrollaran medidas de gestiéon para el impulso del transporte intermodal terrestre, con ac-
ciones concretas tales como mejoras operativas en terminales, la no penalizacion en precios fren-
te al transporte monomodal y el didlogo entre operadores de los diversos modos.

Cabe destacar también otras medidas relacionadas con la gestién de las terminales como son el
establecimiento de una Red Basica de instalaciones logisticas ferroviarias operativa 24 horas al
dia 365 dias al afio, la implantacién de un sistema informatico de gestién de instalaciones logisti-
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cas ferroviarias publicas y de informacién a las empresas ferroviarias y el impulso de una politica
proactiva sobre la implantacién de instalaciones privadas para el tratamiento de mercancias me-
diante la agilizacién de los procedimientos existentes para la conexién de estas instalaciones a la
Red Ferroviaria de Interés General (RFIG).

Finalmente, se apuesta por un nuevo modelo de gestién de las terminales ferroviarias. Esto im-
plica otorgar concesiones globales o parciales a riesgo y ventura de empresas privadas para que
presten un servicio integral y directo a las operaciones vinculadas al transporte por ferrocarril y
a la mercancia, incentivando asf la participacién publico-privada. Los detalles y caracteristicas
de la gestién de estas terminales se detallan en el subprograma correspondiente de transporte
ferroviario.

Gestion para el desarrollo del transporte intermodal maritimo — terrestre

El impulso de las cadenas de transporte de mercancias maritimo-terrestres se puede articular, en
lo que a medidas de gestién se refiere, en tres aspectos: en el Transporte Maritimo de Costa Dis-
tancia (TMCD), las Autopistas del Mar y la gestién de las terminales y complejos ferroportuarios.

El éxito del TMCD en las cadenas logisticas pasa por el desarrollo de una oferta de servicios mari-
timos regulares fiable y frecuente, para lo cual es preciso minimizar las barreras administrativas
que persisten en el desarrollo de dichos servicios y promover un acercamiento entre los distintos
agentes, maritimos y terrestres, que convergen en el desarrollo de cadenas de transporte apoyadas
en el transporte maritimo.

Del lado del sector publico, debe sequir reforzandose la coordinaciéon entre las distintas adminis-
traciones que ejercen controles en el &mbito portuario (aduaneros y de inspeccién transfronteriza),
apostando por la automatizaciéon y simplificacién de procesos que minimicen interferencias entre
los distintos tramites a llevar a cabo (ej. ventanilla Unica, en el caso de la Aduana). Desde este pun-
to de vista, se potenciara la armonizacién de los requisitos administrativos y aduaneros, la mejora
de los procesos de consolidacién y grupaje de cargas y la realizacién de cambios de indole técnica
que optimicen el proceso. Este impulso se realizara conjuntamente desde la Direccién General de
la Marina Mercante y Puertos del Estado.

Desde el punto de vista de la oferta de servicios de TMCD, su consecucion conlleva el concierto
de intereses de diversos agentes en torno a una solucién integrada de transporte. Para promover
esa convergencia en torno a un mismo interés comun existen iniciativas que estan dando buenos
resultados en la medida en que facilitan el acercamiento y conocimiento mutuos entre agentes
que inicialmente parten con intereses contrapuestos. Es el caso de la Asociaciéon Espanola de Pro-
mocion del TMCD, que retuine asociaciones y entidades publicas y privadas representativas de todo
el sector. Desde la Asociacion, por ejemplo, se promueven encuentros entre distintos agentes de
la carretera y el maritimo y se desarrollan herramientas para el mejor conocimiento de las alter-
nativas de TMCD, como el simulador de cadenas de transporte, que permite al transportista por
carretera evaluar comparativamente los costes de una cadena pura por carretera y una cadena
maritimo-terrestre apoyada en la oferta de servicios regulares existente.

En cuanto a la responsabilidad global sobre la cadena, es preciso seguir avanzando hacia el con-
trato unico de transporte, en linea con lo que proponen las Reglas de Rotterdam, armonizando las
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condiciones de los distintos contratos, particularmente en los aspectos que se refieren a la cober-
tura de responsabilidad.

En el ambito de las Autopistas del Mar, se mantendra un programa de ayudas estatales en com-
binacion con fondos europeos, dirigidos a completar los proyectos iniciados y a estimular, en su
caso, la demanda de las Autopistas del Mar, sin distorsionar las condiciones de competencia como
opcién de transporte complementaria a los servicios de transporte por carretera, preferentemente
a través de sistemas de carga descarga por rodadura (“ro-ro”) tanto en su versién acompafnada (ca-
mién completo con chofer) como no acompafiada (semirremolques y plataformas).

Adicionalmente, para impulsar el potencial intermodal del ferrocarril con el modo maritimo, se
realizaran las siguientes acciones:

Aplicacion y desarrollo de los Convenios de conexién ferroviaria, particularmente en los aspec-
tos que se refieren a la gestion de capacidad de circulacién ferroviaria e informacioén al sector
de las caracteristicas de la red existente en los puertos y sus condiciones de acceso, a través de
los documentos de informacién de red previstos en los citados Convenios.

Desarrollo coherente en los distintos puertos de los requisitos y condiciones basicas que afectan
ala seguridad en la circulacion ferroviaria a fin de evitar disfuncionalidades que penalizarian la
eficiencia global del Sistema ferroviario.

Desarrollo de formulas de coordinacién avanzada en la gestion técnica de los complejos ferro-
portuarios, tales como ventanilla Unica para la organizacién de franjas horarias, asi como en la
gestion comercial, cuando las caracteristicas y el volumen de trafico del complejo ferroportuario
lo justifiquen.

En el caso de la prestacién de servicios ferroviarios de naturaleza comercial (complementarios y
auxiliares), impulso a la concurrencia del interés privado en sintonfa con los principios que asume
la legislacién portuaria, tanto en la prestacion a terceros como en la autoprestacion, reservandose
la Autoridad Portuaria la capacidad de prestarlos ante la ausencia de iniciativa privada.

Avance en la formacién del personal que interviene en la actividad ferroviaria dentro del puerto,
potenciando la celebracién de cursos para el personal responsable y auxiliar de puerto, asi como
para el personal responsable de seguridad en la circulacion ferroviaria de Autoridad Portuaria.

Impulso a la gestion comercial del transporte ferroviario desde el &mbito portuario, estimulando
por parte de las Autoridades Portuarias el interés de los agentes portuarios, transitarios y ope-
radores de terminal principalmente, por el modo ferroviario. El objetivo es reforzar la estructura
comercial del sector ferroviario, estimulando la aparicion de agentes con capacidad para con-
centrar cargas en el tren y promover la integracién vertical de servicios maritimo-ferroviarios.

Nuevos sistemas de comercializacion de servicios basados en la calidad

Se considera imprescindible que la aproximacién comercial de los operadores de transporte inter-
modal a sus clientes venga marcada por la calidad, la flexibilidad en la oferta, el uso de las méas mo-
dernas tecnologias, la adaptacién a las nuevas demandas logisticas (transporte y otros servicios),
ademas de su competitividad en costes.

I-112 Plan de Infraestructuras y Transporte



En este sentido, se impulsaran nuevos sistemas de comercializacién de servicios basados en la
calidad y en la logistica de valor afiadido, con una nueva dindmica comercial, donde la variable
precio es importante, pero no la Uinica en la negociacién entre las partes, que tenga en cuenta la
especificidad derivada del conjunto de operadores, técnicas y modos que intervienen en las cade-
nas intermodales, incluyendo también la labor de post-venta.

Mejora en los sistemas de informacidn y atencidn a los clientes

La informacién relativa al estado de ejecucién de un servicio (resolucién de una incidencia, el tra-
tamiento de la documentacién administrativa que acompafia a la mercancia, tanto con el cliente
directo como con otros operadores que intervienen en el servicio logistico integral, etc.) se ha con-
vertido en una pieza critica a la hora de elegir un modo de transporte o un operador.

En consecuencia, y dentro del marco de la Directiva 2010/40/UE sobre implantacién de sistemas de
transporte inteligente, se impulsaran actuaciones relacionadas con la mejora de estos sistemas,
con singular énfasis —pero no exclusivamente— en el transporte intermodal internacional, donde
varios operadores de paises distintos asumen responsabilidades en la prestacion del servicio. El
objetivo es conseguir sistemas que sean flexibles para interconectarlos entre si y con los sistemas
de los clientes, que sean fiables y continuos para permitir conocer la trazabilidad del servicio, y la
rotura de ésta en caso de incidencia, que sean generadores de estadisticas a través de indicadores
que permitan conocer a posteriori el nivel de calidad alcanzado, prestando, en sintesis, cuantas
caracteristicas se demanden por parte de los clientes, y que otros modos estén en condiciones de
ofertar.

Se impulsard la implantacién de programas telematicos especificos para el transporte intermodal,
que permitan transacciones e informacion electrénica en tiempo real, el desarrollo de Tecnologias
de la Informacién embarcadas, GPS o similares, el desarrollo e implantacién de un sistema de in-
formacién para contratacién y trazabilidad de la carga y la armonizacién de la documentacién de
los distintos modos, con el minimo soporte papel y minima gestién fisica y la creacion de una ven-
tanilla Unica electrénica entre los operadores de los diversos modos de las cadenas intermodales.

Por parte del Ministerio de Fomento se acometera el desarrollo de un sistema de informacién inte-
grado sobre capacidad, uso y oferta de la Red Estatal de Infraestructuras del Transporte.

Investigacion y desarrollo

Elincremento del uso de las denominadas nuevas tecnologias de informacién y otras complemen-
tarias de explotacioén al transporte, implica un aumento en la capacidad técnica de los operadores
intermodales y una mejora en la calidad del servicio prestado a los clientes. Al mismo tiempo
permite a las empresas obtener efectos beneficiosos sobre su explotacién y rentabilidad que iran
acompanados por una campafia multimedia de imagen que invite a los operadores del mercado a
aceptarla como una alternativa atractiva y fiable.
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El Ministerio acompafiara a los operadores de transporte intermodal en la creacién de nuevos de-
sarrollos tecnolégicos mediante la participacién en los foros tecnolégicos de operadores de trans-
porte intermodal, que sirva asi mismo para cubrir la brecha existente entre la oferta de nuevas
Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién (TIC) para los diferentes modos de transporte y
la capacidad de las empresas del sector para incorporarlas.

Fomento de Ia Intermodalidad

La intermodalidad esta intimamente ligada con las infraestructuras, pero también depende de
operadores y cargadores, a los que hay que incentivar para que la utilicen. En consecuencia se con-
sidera imprescindible programar una serie de acciones especificas basadas en la incentivacion, la
divulgacién y la formacion sobre intermodalidad.

Para incentivar el desarrollo del transporte intermodal, se dara apoyo para el acceso y concurren-
ciade los proyectos nacionales a los programas comunitarios de ayuda para la financiacién de pro-
yectos en los que se apliquen las Nuevas Tecnologias al Transporte multimodal. Al mismo tiempo
se implantaran programas nacionales especificos para la promocién y financiacién del transporte
intermodal. Las acciones de apoyo de orientaran a mejorar los servicios de transporte intermodal
y la integracién de operadores en toda la cadena logistica.

Como herramienta necesaria para cuantificar las posibles ayudas a la promocién de la intermoda-
lidad (ecobono, ferrobono,...) se realizara un estudio que permita cuantificar los margenes aproxi-
mados que presentan las cadenas intermodales mas tipicas, identificando en ellas los elementos
mas criticos para la obtenciéon de beneficios o pérdidas y, por tanto, con significado para atraer o
disuadir a este mercado a los potenciales operadores.

Se proponen en particular lineas de ayudas financieras especificas al conjunto de empresas de
transporte, para la inversioén en equipos y material, que hagan factible conjugar el transporte por
carretera con otros modos de transporte, como el maritimo y el ferroviario. Dichas ayudas se arti-
cularian a través de una linea de crédito subvencionada a través del ICO.

Finalmente, en relacién ala incentivacién del transporte intermodal, cabe mencionar las “autopis-
tas ferroviarias”**actuacion que se explica en el capitulo 4.2.3 de transporte ferroviario del progra-
ma de gestion y prestacién de servicios. Se potenciaran en el marco de los programas nacionales
especificos para la promocion del transporte intermodal.

La divulgacién de las ventajas de la intermodalidad se realizarg, a través de la elaboracién y di-
fusién de catalogos de buenas practicas e innovaciones en el mercado y de un benchmarking
internacional de mejores practicas en el ambito de la intermodalidad, actuaciones acometidas y
efectos conseguidos, mapa internacional de los principales agentes, tendencias, etc. Se impulsara
la participacion en los ambitos de concertacion sectoriales y técnicos relevantes en la materia.

Finalmente, para lograr una mayor competitividad se apoyara el establecimiento de un Plan de
Formacién de Operadores de Transporte Intermodal; el fomento de la consolidacién de operado-

34. El concepto de autopista ferroviaria consiste en promover la utilizacion de la carretera para el transporte de mercancias del punto de origen a
una terminal de transporte combinado desde el que seran trasferidas a un tren que recorrera la mayor parte del trayecto, antes de ser trasferidas
de nuevo a un camion que las lleve hasta el punto de destino.
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res intermodales a nivel internacional en un marco juridico coherente, transparente y de facil
aplicacion. Se plantea la realizacién de un Plan Estratégico y de Actuacion para el desarrollo de
los operadores intermodales que contemple materias como la formacién, las nuevas tecnologias,
medio ambiente, sequridad, etc; y el apoyo a politicas de alianzas entre operadores, basicamente
en la comercializacién de los servicios.

4.2.1.2. Gestidn y servicios intermodales de viajeros

Portal Informativo del Transporte e implantacion de billetes integrados

Una de las dificultades que afronta el transporte intermodal para viajeros es la falta de informacién
al usuario. De hecho, en la actualidad no existe ninguna plataforma que ofrezca al ciudadano infor-
macién de todas las lineas de transporte reqular de viajeros en cada uno de los modos (terrestre,
maritimo y aéreo) en una unica busqueda.

Para paliar esta deficiencia, se desarrollard un Catélogo de Transporte Intermodal que contenga
toda la informacion de rutas y horarios de transporte regular de viajeros para media y larga distan-
cia para todos los modos de transporte en el marco de competencias del Ministerio de Fomento,
incluyendo las rutas de transporte ferroviario y transporte regular por carretera, asi como las li-
neas maritimas y aéreas.

Dicho catélogo servira de base para implementar un Portal Informativo del Transporte, que per-
mitird a los ciudadanos acceder facilmente a esta informacién sobre alternativas de transporte
intermodal para trayectos de media y larga distancia de forma completa y fiable. El portal incluira
un sistema de busqueda multimodal que permitira analizar las distintas alternativas de transporte
para realizar un trayecto determinado, detallando las posibles rutas y horarios en cada modo de
transporte disponible. Ademas, el portal contendra informaciéon actualizada sobre las incidencias
que puedan producirse.

El objetivo de dicho portal serd por tanto contribuir a potenciar el transporte intermodal para el
trafico de viajeros, facilitando el acceso a la informacién y la reduccion de costes, y contribuyendo,
en ultima instancia, a mejorar la cohesién territorial.

Adicionalmente, el Ministerio apoyara las iniciativas para la creacién de billetes integrados multi-
modales e impulsara la implantacién de la “tarjeta espafiola sin contacto” para el abono del trans-
porte publico y de la tecnologia NFC®* para el pago.

Complementariamente, se incorporara la denominada “Gltima milla” en la venta integrada de bi-
lletes. Las areas metropolitanas han introducido ya, a través de los Consorcios, los titulos integra-
dos de transporte. Se promovera la formalizacion de acuerdos entre los principales operadores de
transporte interurbano y los Consorcios o autoridades de transporte metropolitano (ATM), para la
incorporacién en la compra del billete de larga distancia también de un titulo metropolitano de
transporte.

35. Near Field Communication, tecnologia de interconexién de dispositivos que permite, entre otras aplicaciones el pago de
productos o servicios a través del teléfono movil.
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Coordinacidn de servicios de conexién y accesos.

El marco actual del transporte en Espafia no favorece la intermodalidad entre operadores de media
y larga distancia. El concepto de servicio de transporte esta centrado en el operador unimodal y
en un marco institucional que prima la explotacién exclusiva de ambitos geograficos o sectores
especificos de transporte.

Por ello, el Ministerio de Fomento, dentro de sus competencias, establecera medidas de concerta-
ci6n entre operadores.

Se reforzaran:

+ la coordinacién interna de servicios ferroviarios, mediante la coordinacién de horarios entre
el ferrocarril de Alta Velocidad y el ferrocarril convencional y la mejora de accesibilidad en
las conexiones de Alta Velocidad con Cercanias, mediante la coordinacién de operadores entre
estaciones de autobus y estaciones ferroviarias, a través de acuerdos empresa a empresa que
abarquen un ambito geografico amplio

- la prolongacién y parada de servicios de autobus de largo recorrido en aeropuertos, también a
través de acuerdos empresa a empresa que abarquen un ambito geografico amplio

+ la coordinacién de servicios lanzadera entre nodos modales, entre aeropuertos y estaciones fe-
rroviarias y de autobus de larga distancia, mediante acuerdos entre agentes en el ambito urbano
o metropolitano al que sirvan los modos.

Optimizacién de los nodos intermodales

Las actuaciones de mejora desde el punto de vista intermodal en los puntos nodales de la red de
transporte se corresponden con las medidas de coordinacién y se establecen para cada tipo de
nodo.

En el nodo aeroportuario, las actuaciones diferirdn segun el tipo de aeropuerto considerado y en
funcion de su potencial intermodal, ain cuando se pueden establecer como maximos:

+ Avién / Alta velocidad ferroviaria (largo recorrido):

- Conexioén entre nodos: estudio de la rentabilidad de conexiones directas con participacién de
financiacién privada.

- Integracién de informacion: centro intermodal de informacién tanto en el aeropuerto como
en las estaciones ferroviarias.

- Coordinacion de servicios: acorde con la oferta de servicios de cada modo y el volumen de
viajeros intermodales.

- Otras medidas: tratamiento preferente de pasajeros intermodales en los puntos de factura-
cién (incluido equipaje) y seqguridad.

+ Avién / Autobus interurbano:
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- Integracion de informacion: informacion individualizada, tipo SMS en estaciones de autobu-
ses, y Centro Intermodal en el aeropuerto.

- Otras medidas: facilitar la parada en el aeropuerto a los servicios de autobus y aumento del
numero de paradas en los municipios.

Las actuaciones en el nodo de transporte terrestre dependen de la proximidad de las terminales de
los distintos modos y la importancia de los nodos de intercambio.

+ En los ambitos con estaciones de autobus y terminales de ferrocarril préximas, las acciones
seran tendentes a conformar las infraestructuras terminales como un intercambiador unico de
transporte (coordinacién horaria entre los servicios, informacién integrada de los servicios de
ambas terminales).

+ En los nucleos con terminales distantes ferrocarril-bus, se optara por la coordinacién de ser-
vicios, mediante actuaciones de reordenacién de itinerarios y coordinacién horaria. En caso
necesario, se analizara la necesidad de creacién de nuevos intercambiadores. Asi mismo, se
introduce el concepto de “intercambiador virtual”, donde las conexiones se articulan mediante
el uso de modos de transporte urbano.

+ La integracién/coordinacion de servicios ferroviarios de alta velocidad y convencionales se
apoyara en la facilidad de trasbordo entre los dos tipos de servicios, la informacién integrada de
los servicios coordinados y la venta de titulo Uinico de viaje.

En cuanto al nodo portuario, se apoyaran actuaciones semejantes a las planteadas para la inter-
modalidad terrestre, condicionadas por la escasa flexibilidad de localizacién de las terminales ma-
ritimas y las dificultades de acceso terrestre.

Plataformas complementarias para la informacidn, Ia participacion y la formacién

El concepto de intermodalidad es poco habitual entre operadores y usuarios. Las propuestas de
mejora del trasbordo, optimizacién de la movilidad en las estaciones, etc., suelen ser poco com-
prensibles para el usuario medio, quien sigue pensando en un concepto unimodal del viaje. Se
estableceran cauces de divulgacioén, participacién y formacion de operadores y usuarios en temas
relacionados con la intermodalidad.

En el marco del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, se recogeran las experien-
cias existentes y en desarrollo en materia de intermodalidad con el fin de facilitar su difusion, se
mejorara la base informativa con la incorporaciéon de encuestas y otras campafias estadisticas, y
se utilizard como herramienta para identificar posibles demandas de productos intermodales asi
como posibles obstaculos para el desarrollo de productos existentes.

Se impulsara el desarrollo de una plataforma de fomento de la intermodalidad, dirigida a promover
ciertas politicas que son escasamente divulgadas

Adicionalmente, se apoyara el desarrollo de acciones de formacién. Los receptores seran opera-
dores, expertos, administradores publicos, usuarios en general y usuarios con movilidad reducida.
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4.2.2. Transporte por carretera

El desarrollo de los servicios de transporte, entendidos como un conjunto multimodal de servicios,
constituird uno de los principales motores para el desarrollo econémico del pais.

El transporte por carretera es, por su mayor accesibilidad y extensién, el modo de transporte “uni-
versal”. Por tanto, el incremento en su calidad y eficiencia es una linea fundamental a seguir para
alcanzar los objetivos del PITVI y para la consolidacién de un Sistema de transporte global y mul-
timodal adaptado a las necesidades de los usuarios.

Ademas, el transporte por carretera es vital, tanto para la economia espafiola como para su vin-
culacién con Europa, y por ello se debe continuar en la linea de liberalizacién del sector con la
modificacion en las condiciones de las concesiones y la introduccién de més concurrencia interna
y externa.

Asi, se incluyen en este Programa los siguientes subprogramas: mejora de la calidad de los servi-
cios de transporte por carretera, concesiones de transporte publico reqgular de viajeros por carrete-
ra, nuevo modelo de Red de carreteras de interés general del Estado y transferencias de titularidad,
gestion de la conservacion de carreteras, sequridad vial e introduccion de nuevas tecnologias.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

’ n TRANSPORTE E
GESTION + PRESTACION DE SERVICIOS POR CARRETERA

» MEJORA DE LA CALIDAD Y PROTECCION DE LOS USUARIOS.

» RENOVACION DE LAS CONCESIONES DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE POR
CARRETERA.

» MODELO DE RED DE CARRETERAS Y TRANSFERENCIAS DE TITULARIDAD.

D GESTION DE LA CONSERVACION DE CARRETERAS.

» SEGURIDAD VIAL.

» INTRODUCCION DE NUEVAS TECNOLOGIAS.

4.2.2.1. Mejora de la calidad y proteccién de los usuarios

En el desarrollo de una movilidad mas sostenible, basada en una transicién del vehiculo priva-
do hacia el transporte colectivo, el transporte en autobus tiene mucho que aportar. Asimismo, la
sostenibilidad del modelo de transporte pasa, entre otras medidas, por la promocién de los modos
de transporte colectivos mas eficaces y eficientes, es decir, por aquellos que ofrecen una mayor y
mejor cobertura de las necesidades de los ciudadanos a menores costes, tanto econémicos como
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sociales. Si a todo esto se afiade el escenario econdémico actual, con una rebaja sustancial de las
expectativas de renta, la sociedad se dirigira irremediablemente hacia unas tendencias con con-
sumos y usos mas asequibles y eficientes, conformes con los aportados por el autobus.

Es por tanto un momento crucial para acometer la mejora continua de los servicios de transporte
por carretera cuya calidad ya es muy elevada, aunque no siempre se perciba as{ por parte de los
usuarios. En efecto, uno de los factores que influyen de manera mas directa en la calidad de los ser-
vicios es la informacién proporcionada a los usuarios y, en muchos casos, la falta de informacién
puede suponer una barrera de acceso a los mismos.

Por ello, tanto la Carta de los derechos de los usuarios como el Portal del Transporte de ambito
multimodal que se promueven en el Plan suponen una contribucién importante a la mejora de los
servicios de transporte en general.

En el marco de la elaboracién de la citada Carta de los derechos de los usuarios, se pretende la
elaboracién de una Orden Ministerial sobre condiciones generales de contratacién de los servi-
cios publicos de transporte regular de viajeros por carretera permanente de uso general. Con ella,
se establecera una regulacién mas detallada de la relacién contractual entre las empresas trans-
portistas que prestan servicios publicos de transporte de viajeros por carretera y los usuarios de
dichos transportes. El contenido de la citada disposicién incorporara, en todo caso, la reciente re-
glamentacién comunitaria en materia de derechos de los viajeros, tanto en el caso de la carretera
como del ferrocarril.

Se incluye también, como una de las lineas de actuaciéon de este subprograma, la mejora de la
accesibilidad de personas con movilidad reducida (PMR) a los servicios de transporte publico por
carretera.

Ademads se abordan los problemas estructurales que aun subsisten en los otros subsectores del
transporte de viajeros por carretera: el transporte reqgular de uso especial y el discrecional/turisti-
co. Se propone como primera medida incrementar el numero de autorizaciones exigidas para las
empresas de transporte de viajeros por carretera, contribuyendo con ello a una mayor concentra-
cién del sector y fomentando la existencia de empresas mas grandes que puedan afrontar con
mayores garantias las demandas de un mercado cada dia mas competitivo. Asimismo, se actua-
lizaran los niveles de seguridad, calidad, sostenibilidad medioambiental y eficiencia energética,
de acuerdo a los avances que se vayan produciendo en estos ambitos tanto a nivel técnico como
normativo. Para ello, los pliegos de condiciones generales para licitar las diferentes concesiones
se iran adaptando a los cambios que se vayan produciendo en estos campos.

4.2.2.2. Renovacidn de las concesiones de los servicios de transporte de viajeros por carretera

Los actuales servicios publicos han ido conforméndose a lo largo de décadas de existencia por la
accion de las propias empresas concesionarias, los usuarios, las demas administraciones intere-
sadas, asi como del propio Ministerio, en una continua adaptacion del servicio a las necesidades
de los clientes.

De esta forma, las concesiones de lineas regulares de uso general de transporte de viajeros por
carretera se caracterizan por una enorme heterogeneidad en lo que se referia refiere a su plazo de
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vigencia y a las condiciones a las que debia debe sujetarse el concesionario en la prestacion del
servicio.

En 2007 se inicio el proceso de renovacién de las concesiones de los servicios reqgulares de trans-
porte permanente de viajeros de uso general.

Este proceso tendra continuidad a lo largo del desarrollo del PITVI. Para ello, se hace necesaria la
implementacién del “Plan de renovacion de las concesiones de transporte publico regular perma-
nente y de uso general de viajeros por carretera’, garantizando en todo caso que el Estado controle
de manera adecuada estas concesiones. Este Plan, que se basara en la oferta intermodal, pretende
aumentar la calidad en la prestacién de los servicios, fomentar la cohesién territorial y garantizar
mayores estandares de seguridad. En dicho Plan se tratara, ademas de la renovacion de concesio-
nes, la posibilidad de ampliar a nuevas concesiones derivadas del aumento de la demanda espera-
do con la implantacién de las medidas de racionalizacion de los servicios del PITVI como la orga-
nizacién de la media distancia ferroviaria y la mejora de los servicios intermodales. Se analizarg,
asimismo, la conveniencia de incluir el control de viajeros de forma directa por la administracion.

En lo que se refiere a la supervisién por parte de la Administracién de la concesién, se exige al
concesionario® llevar una contabilidad analitica de asignacién de costes y la utilizacién de dispo-
sitivos que permitan conocer los datos reales de su actividad.

En relacién con las nuevas condiciones de licitacién de las concesiones, tras la ultima modifi-
cacion de la reqgulacion contenida en la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, cabe la
posibilidad de introducir en el pliego de condiciones el pago de un canon.

4.2.2.3. Modelo de Red de Carreteras y Transferencias de titularidad

En la Red de Carreteras del Estado (RCE) existen bastantes tramos de carretera, con una longitud
considerable, que han perdido, o por diferentes causas, no tienen funcionalidad dentro de la RCE.
Corresponden en gran parte a antiguas carreteras nacionales cuya funciéon ha cambiado al ser
sustituidas por carreteras mas modernas y a otras vias que por razones diversas administra el
Ministerio de Fomento, sin que funcionalmente les corresponda estar integradas en la RCE. El
constante crecimiento de la RCE, y en especial de la red de gran capacidad, ha ido dando lugar a
esta situacion.

Este hecho comporta la necesidad de crear un nuevo modelo de Red de Carreteras de Interés Ge-
neral de Estado, que adecue la gestion de las redes a su especializacion funcional para optimizar
su gestion y adecuar su disefio al caracter del trafico al que preferentemente dan servicio (largo,
corto o medio recorrido) asf como para mejorar la seguridad. Para ello se plantea un proceso de
transferencias de titularidad. Esta linea de actuacion se contemplara en la modificacién de la Ley
de Carreteras a que se refiere el programa de regulacion explicado anteriormente.

El presente subprograma se estructura en dos lineas de actuacién, una primera correspondiente a
la cesién de travesias a Ayuntamientos y una segunda que engloba la cesién de tramos de carre-
teras a Comunidades Auténomas.

36. Orden PRE/907/2014 de 29 de mayo, por la que se implanta un modelo de contabilidad analitica en las empresas contra-
tistas que prestan los servicios de transporte regular de viajeros de uso general.
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La cesién de travesias esta prevista en el articulo 40.2 de la Ley 25/1988, de 29 de julio, de Carrete-
ras y en su Reglamento. En el caso de la entrega a ayuntamientos se regula especificamente en la
Orden, de 23 de julio de 2001, por la que se regula la entrega a los ayuntamientos de tramos urba-
nos de la Red de Carreteras del Estado, con sus posteriores modificaciones recogidas en la Orden
FOM/3426/2005, de 27 de octubre, por la que se fijan condiciones especiales para la entrega a los
ayuntamientos de tramos urbanos de la Red de Carreteras del Estado.

Las transferencias de titularidad de la Red de Carreteras del Estado a otras administraciones, como
las Comunidades Auténomas, se rigen por el articulo 4.2 de la Ley de Carreteras y por el 12 del Re-
glamento General de Carreteras.

4.2.2.4. Gestion de la conservacion de carreteras

En la actualidad, la Red de Carreteras del Estado estd dividida en 160 sectores de conservacion,
cada uno de ellos gestionado mediante un contrato denominado de “Conservacién Integral’, ex-
cepto uno que se lleva a cabo con medios propios. Estos contratos, que se desarrollaron en la se-
gunda mitad de los afios 90, han permitido mantener la vialidad y el estado de la red de carreteras
en buenas condiciones y a un coste inferior al de otros paises de nuestro entorno.

Sin embargo, la coyuntura econémica actual exige una mejor gestién de los recursos destinados
a conservacion, por lo que se esta optimizando el modelo para la conservaciéon y explotacién de
la Red de Carreteras del Estado. El objetivo es reducir el gasto de las conservaciones integrales
entre un 27% y un 30%, manteniendo niveles de servicio adecuados en la atencioén a la vialidad
asf como en atencién a accidentes y vigilancia. Esto se conseguira optimizando los recursos para
destinarlos a otras actividades de conservacioén del patrimonio viario y de seguridad vial. Para ello
se proponen las siguientes medidas principales:

+ Reducir en 21 el numero de sectores (que pasaran de 160 a 139), lo que generard menor necesidad
de recursos humanos y medios materiales y generara economias de escala.

Se optimizardn los recursos: se evitara construir nuevas instalaciones innecesarias (reduciendo
hasta un 70% esta partida) y se eliminaran hasta 60 centros de comunicaciones (cuya utilidad
es marginal en la actualidad con la telefonia mévil), asf como las 300 personas que se ocupan
de los mismos, manteniendo sélo aquellos imprescindibles por estar asociados a tuneles y en
cualquier caso al menos uno por provincia.

Se articularan férmulas que permitan la dedicacién “no exclusiva” del personal a tareas concre-
tas, de forma en que por ejemplo, cuando no sea necesario atender la vialidad invernal, puedan
realizarse otras tareas.

El paso del modelo actual al nuevo se hara de forma gradual conforme al vencimiento de los con-
tratos vigentes en el periodo 2011-2016, por lo que no sera hasta 2016 cuando se haya implantado
en todos los sectores de la Red de Carreteras del Estado, obteniéndose asi un ahorro progresivo, por
medio de la licitaciéon de los contratos de conservacioén integral.
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4.2.2.5. Seguridad Vial

Las actuaciones especificas acometidas en materia de seguridad vial se basan en estudios técni-
cos especializados, tanto a nivel localizado como a nivel global de la red, para identificar problemas
o carencias de seguridad y definir las posibles actuaciones de mejora de la infraestructura para
resolverlos. Por ello, es clave continuar con la realizacién de dichos estudios.

Por otro lado, aun cuando actuando sobre la infraestructura se consigue mejorar la seguridad de la
circulacién, no hay que olvidar la importancia que desempefia el papel de un sistema de gestién
adecuado de la seguridad vial en la reduccion de la siniestralidad viaria. Ello permite ser mas efi-
caces y eficientes, aprovechando mejor los recursos disponibles. Esto alcanza una mayor impor-
tancia en un contexto econémico con restricciones presupuestarias.

Esta implantado, desde hace muchos afios, un modelo de gestién de la seguridad vial, que se viene
mejorando continuamente y adaptando a los nuevos avances técnicos y de gestién de la seqguri-
dad de las infraestructuras viarias. Este modelo de gestién se sequira revisando para ajustar sus
procedimientos a las Directrices europeas de seguridad. Dichos procedimientos revisados, seran
implementados y aplicados a lo largo del periodo temporal del Plan, lo que contribuird a mejorar la
calidad de las infraestructuras y la seguridad vial en la RCE.

En concreto, en este subprograma el Ministerio de Fomento proponen dos medidas;, incrementar
el numero de areas de pesaje fijas en las principales infraestructuras para combatir este exceso
de peso (incluyendo la aplicacién de nuevas tecnologias) e incrementar el nimero de inspeccio-
nes realizadas sobre tiempos de conduccién y descanso, cumpliendo por encima de los requisitos
establecidos a nivel comunitario el numero de jornadas minimas de trabajo a controlar, tanto en
carretera como en empresas.

Para llevar a cabo las actuaciones en materia de sequridad se reforzara la cooperaciéon con las
Comunidades Auténomas y las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado encargados de la su-
pervision de la seqguridad en la carretera.

4.2.2.6. Introduccion de nuevas tecnologias

Las nuevas tecnologias que se van incorporando, tanto a la infraestructura viaria como a los vehi-
culos y demas elementos utilizados en la prestacién de los servicios de transporte, pueden contri-
buir de forma notable a la reduccién de costes y a la mejora de los resultados.

En este subprograma se incluyen las siguientes actuaciones:

Administracion electronica

El Plan plantea el desarrollo efectivo de las medidas contempladas en la ultima revisiéon de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, con la eliminacién de documentos fisicos y la tra-
mitacion telematica tanto de autorizaciones, como de licencias. En la misma linea, se encuentra
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el desarrollo de las comunicaciones por via electrénica entre administraciones y empresas. Adi-
cionalmente, propone implantar la comprobacion automatica de la existencia de autorizacion de
transportes para la primera matriculacion.

Nuevas tecnologias en infraestructuras viarias

También se procurara dotar a las infraestructuras de nuevas tecnologias que permitan mejorar la
eficiencia de la explotacién 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 aparca-
mientos seqguros para camiones en la red de alta capacidad que forma parte de la red transeuropea.

4.2.3. Transporte ferroviario

Las estrategias fundamentales que guiaran el desarrollo de los programas de gestién y prestacién
de servicios de transporte ferroviario iran encaminadas a garantizar el ejercicio de los derechos de
los usuarios, a impulsar la calidad en la prestacion de servicios, a fortalecer la cohesién territorial
y la homogenizacion del tejido ferroviario, y a impulsar el crecimiento econdmico por medio de la
racionalizacién de la oferta de transporte, todo ello con criterios de eficiencia.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

) n TRANSPORTE a
GESTION + PRESTACION DE SERVICIOS FERROVIARIO

D CALIDAD DE LOS SERVICIOS Y DERECHOS DE LOS VIAJEROS.

D INTEROPERABILIDAD DE LA RED.

D RACIONALIZACION DE LA OFERTA.

D MATERIAL MOVIL.

» FOMENTO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL.
D GESTION DE LAS TERMINALES FERROVIARIAS DE MERCANCIAS.

D EXCELENCIA EN LA GESTION E INNOVACION.

D COORDINACION INTERINSTITUCIONAL.
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4.2.3.1. Calidad de los servicios y derechos de los viajeros

Durante los ultimos afios se han dado pasos dirigidos a posicionar al viajero como objetivo central
de las politicas generales de empresa y en especial las comerciales. La propia Unién Europea apro-
bo en 2007 un Reglamento en este &mbito, enfocado a los derechos y obligaciones de los viajeros
de ferrocarril®’.

El objetivo del PITVI es convertir al viajero en el eje central del Plan, paralo cual es necesario seguir
avanzando en alinear a todos los principales actores del sector en esta linea. En este sentido, todas
las actuaciones se orientaran, bajo una politica de transparencia y de fidelidad hacia el viajero, ala
mejora de la calidad, la mejora continua de la innovacién comercial, el acceso a la informacién y a
la relacion directa con el viajero.

Dentro de las actividades a realizar para el cumplimiento de este subprograma destaca la mejora
de las condiciones de contratacién del transporte de viajeros por ferrocarril (articulada en forma
de Orden Ministerial). Esta Orden Ministerial reforzard los derechos de los viajeros, completando
un catalogo completo de derechos y reforzando las garantias de su cumplimiento en el ambito
mercantil. A tal efecto, se abordard con mayor precisién toda una serie de cuestiones relativas a
la calidad de los servicios, asi como de las prestaciones accesorias y complementarias que deben
recibir los viajeros, prestando especial atencién a todas la cuestiones relacionadas con la respon-
sabilidad de las empresas por los dafios que puedan sufrir aquéllos y sus equipajes con ocasién del
transporte.

Por ultimo, en este subprograma se incluye la actuaciéon de perfeccionamiento de la atencién a los
usuarios en las estaciones, con la continuidad y mejora del servicio Atendo®, con el objetivo de ser
un servicio de atencion al cliente, especializado, universal e integrado.

4.2.3.2. Interoperabilidad de la red ferroviaria

La interoperabilidad del Sistema ferroviario es un objetivo prioritario del PITVI. La interoperabili-
dad exige una circulacién segura, sin disrupcién, y que cumpla con los rendimientos especifica-
dos, eliminando las diferencias reglamentarias, técnicas y operativas que impiden actualmente la
libre circulacién de trenes transfronterizos.

La baja interoperabilidad de la red Convencional con las infraestructuras ferroviarias del resto de
Europa, motivada especialmente por el distinto tipo de ancho, genera impactos negativos en la
calidad y coste del transporte y reduce su competitividad. Se abordard, por tanto, en este subpro-
grama la definicién de la estrategia de adaptacién del cambio de ancho de la red, incluyendo el es-
tudio completo del coste total, con el objetivo de adecuar los actuales corredores que forman parte
de la Red Bésica Transeuropea a los estandares europeos. Para la definicion de esta estrategia se
contara con la participacién de los operadores de transporte, con objeto de evaluar los impactos en
los tréficos actuales que se producirian durante la transformacion.

37. Reglamento (CE) n.° 1371/2007, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los derechos y las
obligaciones de los viajeros por ferrocarril.

38. Servicio prestado por RENFE-Operadora para la atencién de las personas de movilidad reducida
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Esta estrategia partira de la necesidad de que las nuevas actuaciones prevean una ulterior trans-
formacién del ancho de via, tanto a nivel de planificacién funcional como de introduccién de tec-
nologias adecuadas, y del planteamiento de la transformacién de ancho desde las fronteras, con el
fin de evitar paulatinamente la barrera que supone la ruptura de carga actual.

Si bien se trata de una primera medida en el conjunto de las necesarias, se abordara la reduccion
de las barreras técnicas existentes, como las diferencias en electrificacién, sefializacion, galibos o
en formacién y homologacion del personal ferroviario.

4.2.3.3. Racionalizacion de Ia oferta ferroviaria

Las caracteristicas generales de la movilidad en Espafia, y la estructura de oferta por modos de
transporte con fuerte competencia del automovil y del avién configuraran finalmente un equili-
brio modal en el que el ferrocarril ocupe una posicién proporcional a su aportacién de eficiencia.
Estaracionalizacién se articulara en dos vertientes, por un lado la optimizacién de la provisién de
infraestructuras y por otro la gestion de la oferta de servicios.

Con el objetivo de gestionar los servicios de transporte ferroviario y la provisién de infraestruc-
turas del modo mads eficiente, social y econdémicamente posible, adaptado a las necesidades de
movilidad de los ciudadanos, se hace precisa una actualizacién y revisién en profundidad de la
racionalidad de la oferta, en cuanto a la gestién de la prestacion de servicios.

Tras la determinacion® de los servicios ferroviarios prestados sobre la red de ancho métrico y de
media distancia que quedan sujetos a Obligaciones de Servicio Publico (OSP), se adaptara la oferta
de trenes a la demanda en las relaciones de larga y media distancia, con billetes integrados y con
gestién dindmica de precios (tarifas flexibles en funcién de la hora del dia y también por grupos de
usuarios), con el objetivo de incrementar el nimero total de viajeros transportados y la rentabili-
dad de la actividad. Asimismo, se elaborara un mapa detallado donde se indiquen los servicios de
mercancias y de viajeros, tanto en las lineas de alta velocidad como en las convencionales.

En tercer lugar, se dimensionara el activo de la operadora publica, adaptando el parque de material
rodante a las necesidades actuales y futuras, determinando necesidades y gestionando la explota-
cion del material disponible. Se implementara®’ la creaciéon de una sociedad mercantil, participada
al cien por ciento por RENFE Operadora, para la gestién del activo infrautilizado de RENFE Opera-
dora, que aseqgure la eficiencia en el uso de estos recursos y pueda atenuar las barreras de entrada
para futuros concurrentes. Se promovera el uso de trenes de ancho variable que puedan desarro-
llar velocidades de hasta 300 km/h cuando circulen por lineas de alta velocidad, con el objetivo
de lograr tiempos de viaje competitivos frente a la carretera y el avién. Asimismo se impulsara la
eficiencia en la utilizacién de los espacios de trabajo e inmuebles de los prestadores de servicios
ferroviarios, que mejoren la rentabilidad y productividad.

Por ultimo, las infraestructuras ferroviarias de débil trafico que no estén vinculadas a obligaciones
de servicio publico, con elevados costes de mantenimiento y necesidades de reposiciéon, seran

39. Acuerdos de Consejo de Ministros de 28 de diciembre de 2012 y de 5 de julio de 2013. Los servicios ferroviarios de Cer-
canias se entienden sujetos a OSP. En el plazo de dos afios se llevard a cabo una revision de la calificacion inicial otorgada.

40. En el Acuerdo de Consejo de Ministros de 27 de septiembre de 2013, se recoge la creacién de la sociedad RENFE Alquiler
de Material Ferroviario, SA, la cual se hace efectiva el 1 de enero de 2014.
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objeto de un analisis de viabilidad para determinar su rentabilidad econémica y social. En todas
aquellas que no generen rentabilidad suficiente, previa tramitacion del procedimiento previsto en
el articulo 11 de la Ley del Sector Ferroviario, se procedera a su reestructuracién y eventualmente
se elevara al Consejo de Ministros propuesta para su cierre al trafico. De este modo, se atendera el
criterio de satisfacer las necesidades de transporte de la forma mas eficiente y sostenible global-
mente y con los recursos adecuados, para asi garantizar una red ferroviaria publica viable.

4.2.3.4. Material movil

En el transporte de viajeros, la ampliacién de la red de Alta Velocidad y de los servicios lleva apare-
jado un importante esfuerzo de incorporacién de nuevo material mévil para adaptarse a las previ-
siones de demanda. Las necesidades de adquisicién de material mévil irdn por tanto ligadas a las
previsiones de desarrollo de la red y de los servicios.

Este subprograma contendra la inversién necesaria para la modernizacién y mejoras técnicas en
locomotoras, reconstrucciéon de locomotoras, transformacién y mejoras de trenes y adquisicion de
nuevas unidades si fuera necesario.

Por otro lado, de cara a reforzar la efectividad en la liberalizacion ferroviaria y la apertura del mer-
cado a la competencia tanto de viajeros como de mercancias, se impulsaran iniciativas que desa-
rrollen un mercado secundario de material moévil ferroviario, accesible para las distintas empresas
ferroviarias que quieran operar en la red.

4.2.3.5. Fomento del transporte mercancias por ferrocarril

El transporte de mercancias por ferrocarril es una actividad liberalizada, por lo que uno de los ob-
jetivos prioritarios del PITVI serd impulsar la actividad de los actuales operadores y la entrada de
nuevos que aumenten la competencia intramodal, introduciendo criterios de racionalizacién y libre
mercado que potencien el crecimiento del sector y el trasvase modal hacia el ferrocarril desde la
carretera. La propia Unién Europea ha dado un impulso relevante en este ambito al aprobar en 2010
la norma que regula la red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo?.

El objetivo de este subprograma sera alcanzar un alto nivel competitivo en coste y calidad en los
grandes ejes de transporte, ejerciendo una funcién colectora-distribuidora del conjunto de flujos
de mercancias del Sistema nacional de transporte, por medio de la adecuada gestién en la pres-
tacién y provision de estos servicios. Se trabajara en la aplicacién de medidas de discriminacién
positiva basadas en costes externos derivados de los traficos de carretera frente a los traficos por
ferrocarril.

Se dotard a RENFE Operadora de la necesaria autonomia de gestién para incrementar al maximo
su agilidad de funcionamiento en el mercado. Se plantea, por tanto, un cambio en el modelo ac-
tual de RENFE Operadora Mercancias, dotandola de herramientas para competir en un mercado

41. Reglamento (UE) n° 913/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de septiembre de 2010, sobre una red ferroviaria
europea para un transporte de mercancias competitivo.
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liberalizado que le permita alcanzar la maxima capacidad de gestién como empresa de transporte
ferroviario y de servicios logisticos complementarios, fomentando la competencia en igualdad de
condiciones para los distintos operadores.

Una de las medidas de fomento ser3, siguiendo los criterios contenidos en la regulacién europea
de los corredores competitivos de mercancias, establecer surcos preferentes para mercancias ya
que lared, aunque Unica, puede especializarse sobre ciertas lineas o tramos en determinados tipos
de servicios por razones de eficacia o capacidad. Asi mismo, la gestién de la capacidad de la red
puede establecer, por estas mismas razones, partes de la red en los que un determinado tipo de
servicio goce de preferencia sobre los restantes, para asegurar la coherencia de su oferta global.

Dado que en el transporte de mercancias no existe, en nuestro pais, ejemplo o actuacion piloto pre-
via que generalizar o extender al resto del territorio, se estudiara la adopcién selectiva y progresiva
del conjunto de actuaciones que permitan la implantacion del nuevo modelo ferroviario.

Se apoyara el desarrollo de infraestructuras ferroviarias de conexion de apartaderos particulares,
y especialmente a areas logisticas y puertos, asi como el lanzamiento de servicios de autopistas
ferroviarias*?. También se impulsara la planificacién coordinada con el tratamiento de la infraes-
tructura para la explotacion de las redes europeas de transporte.

4.2.3.6. Gestion de Ias terminales ferroviarias de mercancias

Con el objetivo de incrementar la eficacia de los servicios ferroviarios de mercancias, se estable-
cera un nuevo Modelo de Gestién para las terminales. El modelo elegido garantizara la prestacion
del servicio en condiciones de maxima eficiencia y calidad integral, con el objetivo de asegurar la
competencia real entre operadores.

Se asignara a cada instalacion el modelo de gestién mas adecuado, permitiendo asf una mejora de
la competitividad y manteniendo en todo momento el liderazgo en la sequridad de la actividad. La
aplicacion a cada modelo se realizara en total transparencia con criterios objetivos y no discrimi-
natorios. Los posibles modelos de gestién son:

+ Gestion Directa: Consiste en la Prestacion de los Servicios, Complementarios y Auxiliares por
ADIF a las Empresas Ferroviarias y Candidatos con capacidad asignada, bien con recursos pro-
pios o bien con Contratos de Servicios especificos con Empresas debidamente habilitadas.

+ Gestidén por Terceros:

a. Autoprestacién por la Empresa Ferroviaria: Consiste en la prestacion de los Servicios Com-
plementarios y Auxiliares por las Empresas Ferroviarias, por si mismos y para sus propios
traficos, siempre que cuenten con el contrato sobre disponibilidad de espacio y, en su caso, de
instalaciones o medios, y en un régimen de no exclusividad sobre la instalacién.

b. Gestiéon por terceros a riesgo y ventura: Consiste en la prestacién de los Servicios Comple-
mentarios y Auxiliares a las Empresas Ferroviarias, por terceros que cuenten en el contrato

42. Definidas en el apartado 4.2.1.1. de este Plan
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sobre disponibilidad de espacios y, en su caso, de instalaciones o medios, y en un régimen de
exclusividad sobre la instalacion.

+ Gestién por Sociedades: Consiste en encomendar la gestién completa de una instalacién a una
sociedad para la prestacién de los Servicios, su explotacién y desarrollo logistico. En dichas
sociedades podrian participar entre otros Empresas y Operadores Logisticos, Empresas Ferro-
viarias y Administraciones Territoriales.

Para cada uno de los Centros e Instalaciones Logisticas se definira el modelo de financiacién y
de gestién consistente en el desarrollo de la colaboracion publico-privada, con criterios de viabi-
lidad logistica y econémica, mediante la adjudicacién de las instalaciones en concesién a riesgo
y ventura.

Hasta tanto no se implanten los modelos de gestién citados, se llevaran a cabo medidas para me-
jorar la eficiencia econémica en la prestacion de los servicios a operadores, mediante la optimiza-
cién de los recursos. En este sentido se ajustara la oferta horaria y de los servicios a la demanda, se
mejorara el aprovechamiento de los medios productivos (locomotoras, gruas, etc.), y se adecuaran
y reorganizaran los recursos, por concentracion desde las Instalaciones de menor actividad a las
de mayor demanda.

En relacion al modelo de gestion de las terminales ferroportuarias, tal y como se describe en el
punto 4.2.1.1 de este documento, la gestién de servicios de naturaleza comercial esta completa-
mente cedida a la iniciativa privada y, por tanto, en los puertos es el mercado el que asigna el
modelo de gestién.

4.2.3.7. Excelencia en la gestion e innovacion

En el marco de uno de los objetivos generales de PITVI de mejorar la eficiencia en la planificacién
y en la gestién de las infraestructuras y transporte, se hace necesaria una revision en profundidad
de los modelos de gestién del sector, de modo que se apueste por implantar sistemas avanzados
de gestion estratégica.

El disefio y la gestion de la oferta estaran orientados al logro de un elevado nivel de calidad de los
servicios en los distintos mercados, con un coste econdémico y social aceptable y en condiciones
competitivas.

La actual situacién de las empresas ferroviarias hace precisa una re-definicién de la organizacién
empresarial hacia la eficiencia, de modo que alcancen la viabilidad global econémico-financiera,
con resultados positivos y con bajos ratios de endeudamiento. Para ello es necesaria una optimi-
zacion, revisién y mejora de los procesos y de los recursos para lograr una mayor competitividad
y productividad, asi como elaborar planes de amortizacién de la deuda y de tratamiento de los
Servicios.

Alhilo del escenario liberalizador ya dibujado, se hace preciso mejorar la eficiencia empresarial de
RENFE-Operadora, dotandola de un esquema empresarial similar a otros operadores ferroviarios
publicos del ambito europeo, constituyendo las cuatro empresas filiales mencionadas anterior-
mente, que permitan optimizar su gestién y reducir costes operativos.
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Por otro lado, en aras a mejorar la calidad y fiabilidad de los servicios, se impulsaran y coordinaran
iniciativas relativas a la aplicacién de nuevas tecnologias para la optimizacién de los procesos que
afecten al transporte ferroviario de mercancias, desde la gestion de la demanda hasta el suminis-
tro de servicios, pasando por las operaciones de explotacién.

En este sentido, se implantaran tecnologias apropiadas para garantizar la trazabilidad en tiempo
real de los trenes y las cargas con el fin de ofrecer el mejor servicio a los usuarios y optimizar la
gestion del material movil. Se proveera al sector de herramientas de informacién que faciliten la
visibilidad de la oferta y demanda de la cadena logistica integral para la toma de decisiones y la
contratacién de servicios ferroviarios y logisticos. Asimismo se implantaran las mejoras deriva-
das de la innovacién tecnoldgica referente a las operaciones (sistemas automaticos de carga y
descarga, gestion de almacenaje, cambio de ancho...) y ala fabricacién de material movil, incluyen-
do el estudio y desarrollo de vagones con ejes de ancho variable.

4.2.3.8. Coordinacion interinstitucional

Las actuaciones de este subprograma iran encaminadas a proporcionar la necesaria coordinacién
entre empresas ferroviarias, que permitan establecer alianzas estratégicas con socios clave y a
fortalecer el desarrollo de las relaciones con organismos tutelares, asi como la definicién y gestién
de la oferta OSP.

El desarrollo y perfeccionamiento de modelos de participacién publico — privada, necesitara ser
articulado por medio de un nuevo marco de relacién entre los agentes del sistema, que precisara
una fuerte coordinacién y seguimiento institucional.

Otro de los ambitos clave en coordinacion institucional al que da respuesta el Ministerio de Fo-
mento, en el ambito del desarrollo de actuaciones ferroviarias, es la integracién urbana del ferro-
carril. Los aspectos de esta coordinacién se detallan en el apartado de Ambito Urbano.

4.2.4. Transporte aéreo

El numero de agentes que participan en la cadena de valor del transporte aéreo, y por consiguien-
te responsables de la prestaciéon y gestiéon de servicios, es elevado: constructores aeronauticos,
compafifas de leasing de aeronaves, compaiias aéreas, aeropuertos, gestores de servicios de na-
vegacion aérea, asi como otros servicios complementarios para cada una de las diferentes fases
del proceso. En consecuencia, la prestacion de servicios puede entenderse como el resultado de
una cadena en la que cada agente es cliente del anterior y, en consecuencia, responsable de valorar
y exigir un servicio de calidad. En ultima instancia, el objetivo ultimo es el de prestar un servicio
adecuado al cliente final, ya sea este un pasajero, un consignatario de transporte, o el cliente de un
servicio de trabajos aéreos.

Como agentes mas visibles en el proceso, los gestores aeroportuarios, los proveedores de servicios
de navegacion aérea y las compafiias aéreas presentan particularidades especificas en lo relativo
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a su relacién con el cliente final. Asi, mientras que el cliente natural de los aeropuertos son las
compafiias aéreas, las cuales ostentan la responsabilidad ultima frente a los pasajeros, es también
posible identificar una relacién prestador de servicios-cliente entre el gestor aeroportuario y el
pasajero.

Otros agentes a tener en cuenta en el proceso son las empresas de aviacion ejecutiva, general y
deportiva y de trabajos aéreos, asi como las empresas que operan helicdpteros, en su relacién con
los gestores de aeropuertos y con los proveedores de servicios de navegaciéon aérea asi como en su
relaciéon con sus clientes y usuarios finales.

La estrategia programatica del PITVI en materia de gestién y prestacion de servicios en el trans-
porte aéreo se centrara en extender los principios de liberalizaciéon de mercados y apertura a la
competencia, con el fin de potenciar la competitividad. En aquellos casos en que ello no sea posi-
ble, se recurrira a establecer los marcos reguladores correspondientes.

Con el fin de desarrollar y concretar los objetivos estratégicos y programas de actuacion del PITVI
en el ambito de la gestion y prestacion de servicios del Sector Aéreo, se elaborara un Plan de Desa-
rrollo del Sector Aéreo que facilite su implantacién y seguimiento y, por tanto, la consecucion de
los objetivos.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

. n TRANSPORTE +
GESTION + PRESTACION DE SERVICIOS AEREO

» SEGURIDAD Y CALIDAD DE LOS SERVICIOS.

» MITIGACION IMPACTO AMBIENTAL.

» VERTEBRACION TERRITORIAL.

» DESARROLLO DEL NEGOCIO INTERNACIONAL.

D GESTION AEROPORTUARIA Y DE LA NAVEGACION AEREA.

4.2.4.1. Seguridad y Calidad de los servicios

Uno de los principios programaticos en que se basan las estrategias planteadas en el PITVI es
situar al usuario del Sistema de transporte como agente central y basico en torno al cual se articu-
lara la toma de decisiones.

En relacion a la seguridad en el transporte de los usuarios, el Ministerio de Fomento tiene como
objetivo el mantenimiento de los mas altos niveles de seguridad de las operaciones aeronauticas,
mediante la implantacién de medidas orientadas a la reduccion progresiva de la severidad de los
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incidentes operativos, el desarrollo de la cultura de la seqguridad y del sistema de gestién de segu-
ridad en linea con Cielo Unico Europeo, y la coordinacién con todos los actores en el compromiso
de una mejora continua de la seguridad (aerolineas, militares, aeropuertos, AESA y organismos
internacionales como Eurocontrol y EASA).

Respecto a la calidad de los servicios, determinados elementos del Sistema de transporte presen-
tan limitaciones ala hora de responder adecuadamente a la demanda de dichos servicios por parte
de los usuarios. Por ello, se plantean mecanismos de valoracién del grado de satisfaccion mediante
el sequimiento de indicadores de niveles de servicio y valoracion subjetiva de la calidad percibida.

Asimismo, las dificultades y molestias que encuentran los pasajeros en los filtros de seguridad de
los aeropuertos hacen necesario trabajar en esta area para encontrar el adecuado equilibrio entre
seguridad y facilitacién.

AENA S A. desarrolla sistematicamente campafias de consulta a los usuarios de los aeropuertos,
tanto con el fin de hacer un seguimiento del perfil de los pasajeros, como de valorar su grado de
satisfaccién con los servicios prestados. Teniendo en cuenta que varias de las lineas de actuaciéon
contempladas por el PITVI en materia de transporte aéreo inciden sobre la calidad de los servicios
a los usuarios, se plantea la conveniencia de valorar el impacto de tales programas con arreglo a
principios similares.

Del mismo modo, ENAIRE contribuye a la mejora de la puntualidad del transporte aéreo mediante
la implantacién de medidas operacionales y de estructuracion del espacio aéreo destinadas al
aumento de la calidad del servicio y la reduccién de la demora, asi como a la mejora de la pro-
ductividad de los diferentes servicios prestados, optimizando la adecuacién de los recursos a la
demanda esperada.

Al objetivo de minimizar las potenciales dificultades de acceso a los aeropuertos para las personas
de movilidad reducida, y con el fin de que aquellas no representen una limitacién discriminatoria
sobre ningun usuario potencial de los servicios, el PITVI prevé revisar los principios de facilitacién
y los procedimientos aplicables.

En consecuencia, en el PITVI se contemplan las siguientes lineas de actuacion:

+ Revisar la operativa de los filtros de seguridad en los aeropuertos, con el fin de mejorar la calidad
y atencién de los pasajeros, y que incluira la elaboracién por parte de AENA S A. de un Plan de
Excelencia en Filtros de Seguridad.

+ Mejora en la prestacion del servicio de asistencia a personas de movilidad reducida (PMR) en la
red de aeropuertos de AENA S.A.

+ Enlo que respecta a la mejora de la puntualidad en el transporte aéreo, como uno de los indica-
dores objetivos mas relevantes de la calidad, se ha creado un grupo de trabajo, entre los agentes
del sector con el fin de definir medidas para mejorar los indicadores de puntualidad, incluida la
informacion proporcionada a los pasajeros.

+ Mejorar la calidad percibida por los usuarios, poniendo un mayor énfasis en los distintos servi-
Cl0S y procesos aeroportuarios.
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4.2.4.2. Mitigacion del impacto ambiental

Algunos de los efectos ambientales mas relevantes del transporte aéreo se centran en el entorno
de los aeropuertos, en particular en lo relativo al impacto acustico de las operaciones. Por ello
es preciso analizar todas las posibles alternativas operacionales para minimizar dicho impacto.
En ese sentido, ENAIRE analiza escenarios para la implantacién de procedimientos de descenso
continuo (CDA) en entornos de alta densidad de trafico, que permitan a la aeronave volar segun
perfiles mas eficientes reduciendo la contaminacién acustica y por emisiones en el entorno de los
aeropuertos.

La fase de ruta de los vuelos, también genera un impacto ambiental. Es por ello que ENAIRE pre-
vé la implantacion completa del concepto FUA® (uso flexible del espacio aéreo) que permite una
mayor disponibilidad de rutas y rutas mas cortas, mediante la planificacién conjunta del uso del
espacio aéreo afectado por la actividad militar, redundando en un descenso de las emisiones con-
taminantes.

Asi, se promovera el analisis e implantacién de mejoras operacionales para la reduccién del ruido
en la operacion de los aeropuertos espafioles, dentro del &mbito de fomento de desarrollo sosteni-
ble del transporte aéreo, asi como la mejora de la eficiencia energética en los aeropuertos y el uso
de energias renovables.

4.2.4.3. Vertebracion territorial

En Espafia el transporte aéreo, cumple una funcién primordial en materia de accesibilidad a los
territorios no peninsulares.

Teniendo en cuenta el desarrollo y mallado de las redes de transporte terrestre en la peninsula,
la funcionalidad del transporte aéreo como instrumento de accesibilidad en Espafa es especial-
mente relevante en las Islas Baleares y Canarias, y en las Ciudades de Ceuta y Melilla. Las politicas
y proyectos previstos en el PITVI en este sentido estan ligadas con la aplicacion efectiva de las
correspondientes Obligaciones de Servicio Publico, asi como la compatibilizacién de los criterios
de rentabilidad de los aeropuertos con los relativos a su dimensién social, tanto en materia de in-
versiones como de tasas.

Ademas, desde el punto de vista de la vertebracién territorial y fomento del turismo, se diferencia-
ra el impacto de las tasas aeroportuarias para los aeropuertos en territorios no peninsulares.

En este sentido, se aplicaran criterios de consideracién a la insularidad en la fijacién de las tasas
aeroportuarias para los aeropuertos de las Islas Baleares y de Canarias. Del mismo modo, se proce-
dera a revisar los planes directores y planes especiales de los aeropuertos.

43. Flexible Use of Airspace
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4.2.4.4. Desarrollo de negocio internacional

El transporte aéreo esta integrado por numerosos sectores que contribuyen en su cadena de valor.
En este sentido, la internacionalizacién de las empresas espafiolas no debe quedar circunscrita a
los sectores tradicionalmente mas visibles, como los constructores aeronauticos, las companias
aéreas o los operadores de infraestructuras, sino que se hara extensiva también a otros servicios,
como los financieros, la ingenieria o la consultoria. En este sentido, el PITVI prevé apoyar el de-
sarrollo y la competitividad internacional de las companias espanolas, tanto en el sector publico
como en el privado.

Para ello, el Ministerio de Fomento promovera y apoyara el desarrollo de oportunidades de negocio
del sector aeronautico espafiol en el &mbito internacional. En particular, se apoyara el desarrollo de
la dimensién internacional tanto de ENAIRE y AENA S.A. como de las demas empresas espaiolas
del sector. A este respecto, la fortaleza derivada de la gestién en red otorga al gestor aeroportuario
espafiol una importante ventaja competitiva y un reconocido prestigio a nivel mundial.

4.2.4.5. Gestidn aeroportuaria y de la navegacion aérea

En materia de transporte aéreo, el sector publico espanol ha estado involucrado tanto en los aspec-
tos propios de la regulaciéon como en la gestion de infraestructuras y servicios.

Dentro del proceso de adaptacién de la estructura del sector para optimizar su potencial competiti-
vo, el papel de las instituciones publicas sera objeto de una revisién, focalizandose en los aspectos
mas directamente ligados a la regulacién y el desarrollo normativo.

A suvez, lared aeroportuaria espanola seguira una tendencia natural hacia la apertura a la inicia-
tiva privada, que se potenciara mediante la entrada prevista, 2015, de capital privado en el accio-
nariado de la sociedad AENA S A, hasta en un 49% del capital social mediante colocacién en Bolsa
a través de una Oferta Publica de Venta (OPV). Se introduciran criterios de gestiéon empresariales,
enfocados a la consecucion de resultados por la via de la eficiencia, la productividad, la competiti-
vidad, la optimizacién de recursos, el incremento y la diversificacién de ingresos, la solidez finan-
ciera y la proyeccién internacional. Todo ello con la finalidad de mantener el liderazgo mundial
de AENA S.A. como gestor aeroportuario en volumen de pasajeros, lo que otorga valor al conjunto
del pais.

Los cambios mas relevantes en la materia durante los préximos afios seran los derivados de la
implantacién del nuevo modelo de gestion aeroportuaria. Asi, la creciente participacion del sector
privado en los aeropuertos requerira que las funciones regulatorias de caracter técnico que en este
momento ostentan los 6rganos del Ministerio de Fomento puedan ser complementadas con nue-
vas funciones reqguladoras en materia econémica y de gestién, como asi es el caso en otros paises
europeos de referencia.

Con el fin de poner en valor los aeropuertos actualmente gestionados por AENA S.A,, se han defini-
do una serie de lineas estratégicas entre las que cabria sefialar la racionalizacién de la inversion y
control de gastos, la adecuacién del sistema tarifario para recuperar los costes, el desarrollo de los
ingresos comerciales, la expansién internacional, las mejoras de eficiencia en la gestién operativa,
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la optimizacién de la estructura de capital disminuyendo el apalancamiento financiero actual, asf
como un programa activo de marketing aeroportuario con las aerolineas para la creacién de nue-
vas conexiones o de incremento de frecuencias como fomento del trafico aéreo.

Por otro lado, con el fin de reducir costes, optimizar la calidad de servicio y potenciar la compe-
titividad del gestor aeroportuario, se continuara con el proceso ya iniciado de liberalizacién del
servicio de control de transito aéreo en 13 torres de control que esta previsto. Ello debera redundar
en una rebaja sustancial del coste trasladado a los usuarios, asi como una flexibilizacién operativa
importante.

También cabe destacar el nuevo modelo de explotacién de ENAIRE, que busca orientar la actividad
al nucleo del negocio, mejorar la eficiencia y calidad de sus servicios en linea con el marco de ren-
dimientos de Cielo Unico Europeo, y adoptar una estrategia enfocada a los clientes, diferenciando
lineas de negocio para los servicios de navegacién aérea de ruta/aproximacion, aerédromo CNS#
Y AIS*.

De esta forma, el PITVI contempla los desarrollos normativos y organizativos necesarios para arti-
cular el nuevo modelo de gestién aeroportuaria y cambios en AENA S A., 1o cual incluira la elabora-
cion de un Plan Estratégico de AENA S.A., asi como planes de negocio individualizados para cada
aeropuerto, como paso necesario para la puesta en valor de AENA S A. y la entrada posterior de
capital privado en el accionariado de la misma, con el objetivo de maximizar su eficiencia. De esta
manera, contribuira a consolidar su funcién como impulsor del turismo y, en consecuencia, favo-
recer el desarrollo econémico de Espana y la creacion de empleo. En la misma linea, se acometera
una reforma estructural de los servicios de navegacion aérea.

4.2.5. Transporte maritimo

Como consecuencia de la racionalizacién de la inversién publica en las infraestructuras del trans-
porte, y considerando en particular el intenso ritmo inversor de que han venido siendo objeto los
puertos espafioles a lo largo de los ultimos afios, se plantea la necesidad de poner un mayor énfasis
en la gestion del patrimonio y los activos existentes. Ello incluira una mayor participaciéon de la
iniciativa privada, asi como el refuerzo de los mecanismos de mercado y competencia, con el fin
de mejorar la calidad del servicio portuario y minimizar su coste.

Ademas, la ventajosa posicién geoestratégica de Espafia en relacién con las grandes rutas transo-
ceanicas, ofrece una oportunidad inmejorable para aprovechar la capacidad del Sistema portuario,
reforzando la oferta de servicios y la promocién comercial y de marketing. Uno de los aspectos
clave sera el refuerzo de la funcién logistica de los puertos, en paralelo a la intermodal.

En ultima instancia, la adecuada funcionalidad del Sistema portuario espafiol debera descansar
en la viabilidad de los planes de negocio correspondientes, los cuales deberan identificar todas
las oportunidades y mercados que permitan asegurar la sostenibilidad econémica de los puertos.

44, Comunicacién, Navegacion y Vigilancia (Communication, Navigation and Surveillance)

45, Sistema de Informacion Aerondutica (Aeronautical Information System)
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Por otra parte, el sistema de salvamento maritimo espafiol debera continuar prestando un servi-
cio clave y estratégico de proteccion de las vidas humanas y el medio ambiente marino, particu-
larmente considerando la referida ubicacién geografica espafiola en relacién con rutas de trafico
maritimo muy intenso.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

. 1 TRANSPORTE
GESTION + PRESTACION DE SERVICIOS MARITIMO

D EFICIENCIA DE LA GESTION PORTUARIA.

» DESARROLLO DE NEGOCIO.

» PUERTOS Y SOSTENIBILIDAD.

D SEGURIDAD OPERACIONAL Y EFICIENTE GESTION DE SALVAMENTO.

D COORDINACION CON ORGANISMOS NACIONALES E INTERNACIONALES.

4.2.5.1. Kficiencia de la gestion portuaria

Nueva cultura de gestion portuaria

A'lo largo de los ultimos afios las infraestructuras portuarias han sido objeto de cuantiosas inver-
siones que han reforzado la capacidad del Sistema de forma muy considerable. En el actual entor-
no econémico, resulta imprescindible articular un nuevo enfoque en el que, por un lado, se pongan
en valor las infraestructuras y equipamientos existentes, maximizando su impacto real sobre el
Sistema de transporte y como elemento dinamizador de la actividad econémica, y por otro, se re-
ajuste y optimice la capacidad global del Sistema y su adaptacién a las condiciones efectivas de la
demanda mediante nuevas estrategias de gestién.

En este sentido, dentro del ambito del PITVI se promovera el mejor aprovechamiento de las ca-
pacidades y los equipamientos existentes mediante la programaciéon selectiva de proyectos de
inversion que aseguren una adecuada rentabilidad, y el impulso de los procesos de automatizacion
de servicios y la utilizacién de nuevas tecnologias, la mejora de la calidad de los servicios, la opti-
mizacién de la utilizacién, rotacién y financiacion de activos, asi como la reduccion de los costes
operativos.

En esta linea, se promovera una mayor participacién del sector privado, analizando las opciones
para la enajenaciéon de activos o la externalizacion de servicios y la definiciéon de programas de
comercializacion y puesta en explotacion eficiente de las grandes infraestructuras realizadas en
los ultimos anos, 1o que conllevara operaciones de colaboracién publico-privada, particularmente
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en lo que se refiere a la captacién de nuevos traficos y repartos de los esfuerzos de inversion. Las
nuevas actuaciones se planificaran de acuerdo con un criterio selectivo, basado en la demanda, y
dentro de limites de endeudamiento realistas.

Del mismo modo, el PITVI promovera un enfoque de los puertos como nodos del Sistema de trans-
porte global, dentro del cual deberan prestar su funcién en relacién con las demandas reales del
mercado y el servicio al cliente. En este sentido, los crecimientos se articularan, preferentemente,
sobre estrategias de gestién y planes de negocio viables, para cuyo desarrollo y monitorizaciéon se
emplearan indicadores de gestion.

Flevar Ia relacidn calidad/coste de los servicios portuarios

En linea con la estrategia de reforzar la dimensién de gestién de los servicios portuarios, el coste
y la calidad, tanto la intrinseca como la percibida de los clientes, se convierten en dimensiones
basicas del servicio de los puertos dentro del Sistema de transporte.

Actualmente mas de un 80% del coste de paso de la mercancia por un puerto es imputable a las
empresas que prestan servicios en los puertos. Ante ello, Puertos del Estado y las propias Autori-
dades Portuarias promoveran un régimen de competencia capaz de elevar al maximo la relacién
calidad/coste de tales servicios. Ello implica la finalizacién de todos los Pliegos de Prescripciones
de los servicios portuarios de manera que se aseguren las maximas condiciones posibles de mer-
cado, tanto en el plano empresarial como en el laboral. Ademas, Puertos del Estado, a través de un
Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios creado al efecto, y que podra
eventualmente quedar incorporado en el Observatorio del Transporte y la Logistica, elaborara con
caracter anual una serie de informes de competitividad en los que se reflejen las mejores practi-
cas alcanzadas en materia de prestacién de los servicios, con un especial énfasis en las tarifas, la
calidad percibida por los clientes y los rendimientos y productividad de las operaciones, garantias
de fiabilidad; utilizando para ello referencias de mercado, asi como planes y certificaciones de
calidad.

Ademas, se reforzaran los mecanismos para verificar la calidad percibida por el cliente, a través de
una serie de sondeos y estudios a realizar con regularidad.

Del mismo modo, se unificaran y simplificaran los tramites de gestién portuaria y administrativa,
estableciendo sistemas de coordinacion de los flujos de informacion y aplicando, en la medida de
lo posible, el principio de la “ventanilla tnica”.

4.2.5.2. Desarrollo de negocio

Refuerzo del mercado de los puertos espaiioles

Como agentes prestadores de servicios en un mercado abierto, muy competitivo e internacional,
el éxito de la funcién de los puertos espafioles dentro del Sistema de transporte dependera de que
establezcan una posicién estratégica competitiva sobre la base de sus capacidades, fortalezas y
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oportunidades. Ello pasa, necesariamente, por perfilar una propuesta de producto competitivo en
el entorno de mercado en el que operan.

De cara a reforzar la competitividad internacional de los puertos espafioles, dentro del marco del
PITVI se promovera una oferta de servicios basada en la articulacién de un servicio integrado, en
el que se desarrollaran de forma combinada las funciones intermodal y logistica. Ello debera pro-
porcionar un mayor valor afiadido en el producto ofertado a los clientes, asi como la posibilidad de
integrar los puertos espanoles en las cadenas logisticas y de suministro globales.

Por otra parte, se promovera el desarrollo de estrategias comerciales y de marketing de los puertos
espafioles, con el fin de abrir nuevos mercados y posibilitar la apertura de lineas adicionales de
negocio que contribuyan a la consolidacién de Espafia como plataforma logistica internacional y
de distribucién para el Sur de Europa, aprovechando su posicién central en relacién con las gran-
des rutas maritimas mundiales Norte-Sur y Este-Oeste, asi como su atractivo para el desarrollo del
trafico de cruceros en un mercado creciente como es el del Mediterraneo.

Refuerzo de la viabilidad econdmica de los puertos espafioles

Ademas de cumplir su funcién dentro del Sistema de transporte, los puertos deben ser econémi-
camente viables. Teniendo en cuenta las elevadas inversiones realizadas en el Sistema portuario
espafol en los ultimos afos, asegurar la viabilidad econémica y financiera exige un ejercicio rigu-
roso de optimizacién de la gestién y de creaciéon y consolidacién de lineas de negocio que contri-
buyan a equilibrar la operacion.

En este sentido, y ademads de las estrategias anteriormente referidas para la reduccién de los cos-
tes operativos, el PITVI planteara una gestiéon adecuada de los ingresos de los puertos a través
de una ampliacién del catdlogo de servicios de valor afiadido ofertados, de la optimizacion de la
estructura de tasas portuarias (fundamentalmente bonificaciones y coeficientes), y el refuerzo de
la competencia interportuaria. Del mismo modo, se promovera una revisiéon de forma que se opti-
mice la estructura de mercado y distribucién de clientes y productos en cada puerto.

En ultima instancia, los planes de negocio de los puertos deberan asegurar su viabilidad y solven-
cia. Para ello, las actuaciones en materia de desarrollo de infraestructuras se moderan con el fin
de no incurrir en nuevo endeudamiento y amortizar lo mas aceleradamente la deuda acumulada
hasta el momento. Se incentivara la enajenaciéon de activos en aquellos puertos que asi lo requie-
ran con arreglo a su situaciéon econdémico-financiera. También se controlara la evolucién de los
coeficientes y bonificaciones a las tasas portuarias con arreglo a criterios de rentabilidad e indica-
dores de solvencia.

Competitividad de los servicios portuarios

Otra de las estrategias para el desarrollo del negocio portuario es la potenciaciéon de la libre y leal
competencia en la operativa portuaria, tanto entre Autoridades Portuarias como entre operadores,
como elemento clave de dinamizaciéon de su gestion. Entendida ésta en el marco del respeto a los
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principios generales consagrados en nuestro ordenamiento juridico vigente, asi como aquellos
que puedan emanar tanto del Ministerio de Fomento como de Puertos del Estado, como érganos
encargados de fijar la politica portuaria espanola y de coordinar el conjunto del Sistema, respecti-
vamente.

En este sentido, el PITVI promovera mecanismos de refuerzo de la competencia interna dentro de
cada puerto, como son la aplicacién de pliegos adaptados al nuevo marco normativo, la disminu-
cion de larigidez laboral en determinadas actividades clave, como es la manipulacién de mercan-
cias, o el refuerzo de la competencia a través de una apertura a un mayor numero de operadores
de servicios en concurrencia en cada puerto. Del mismo modo, se perseguiran y evitaran practicas
abusivas o anticompetitivas en todos los ambitos de servicios portuarios.

4.2.5.3. Puertos y sostenibilidad

Sostenibilidad social y ambiental de los puertos

Los criterios de sostenibilidad en materia portuaria tienen varias dimensiones. Ademas de la com-
ponente econémica, a la que se ha hecho referencia en los epigrafes relativos a la eficiencia, los
puertos tienen repercusiones relevantes en materia medioambiental y en relacién con sus efectos
sociales. Actualmente los planes directores estan siendo sometidos a evaluacién ambiental estra-
tégica y los proyectos portuarios a evaluacién ambiental especifica. Ademads, las instalaciones a
cargo de empresas privadas también requieren una licencia sujeta a la aprobaciéon ambiental por
parte del correspondiente érgano ambiental.

Desde el punto de vista medioambiental, el PITVI promovera la integracién de los criterios co-
rrespondientes en la planificacion, disefio, construccion y explotacién de las infraestructuras por-
tuarias. En este sentido, el fomento de buenas practicas medioambientales se incentivara tanto
desde el punto de vista de las actividades de la Autoridad Portuaria a través de la elaboracién de
memorias de sostenibilidad y de la eficiente coordinaciéon con los reguladores e instituciones com-
petentes en materia medioambiental, como para los operadores privados mediante la inclusién de
criterios ambientales en las prescripciones de los servicios portuarios, en las condiciones de los
servicios comerciales, y en los titulos habilitantes de concesiones y autorizaciones (a través de la
aplicacién de bonificaciones medioambientales a las tasas), o el establecimiento de sistemas de
gestion medioambiental.

Por lo que respecta a la dimensién social, se incorporaran en la gestiéon portuaria los principios
relativos a la proteccion y seguridad bajo un enfoque preventivo, asi como los correspondientes a
la responsabilidad corporativa.

Equilibrar Ia relacién puerto-ciudad

Por su ubicacién en areas habitualmente estratégicas respecto al binomio ciudad-franja costera,
los puertos se constituyen en un elemento muy relevante en la dindmica funcional y en los proce-
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sos del desarrollo urbano. La actividad portuaria debe ser compatible y respetuosa con el entorno
en el que se ubica, evitando en lo posible o minimizando las afecciones negativas que se deriven,
por ejemplo, del acceso, estacionamiento, o espera de vehiculos de carretera, tanto de transporte
de mercancias como turismos y autocares de viajeros. Por ello se hace necesario establecer zonas
de transicion que permitan aunar requerimientos portuarios y ciudadanos, mediante ciertas insta-
laciones mas proximas a las zonas ciudadanas con usos compatibles entre si, tales como cruceros
onautica-deportiva, respetando la actividad portuaria comercial realizada en adecuadas condicio-
nes ambientales y de seguridad.

La colaboracién y la comunicacion transparente y sistematica de los objetivos estratégicos deben
ser los criterios basicos que presidan las relaciones puerto-ciudad, de cara a optimizar la sinergia
mutua. Asi, el PITVI promovera el desarrollo de los mecanismos necesarios para conseguir un
equilibrio basado en el beneficio mutuo, estableciendo marcos estables de comunicacién y cola-
boracioén entre los puertos y las corporaciones locales, asi como el desarrollo de acuerdos y conve-
nios de colaboracion de caracter estratégico.

4.2.5.4. Seguridad operacional y eficiencia en la gestion de servicios de salvamento

Potenciar la seguridad en la mar

Reforzar las medidas de cardcter preventivo para la reduccion de los riesgos de la vida humana y
el medio ambiente marino y consolidar el sistema de respuestas ante incidentes y accidentes en
el mar, constituyen elementos clave para potenciar la seqguridad en la mar.

Entre las lineas de actuacion, en este sentido, estan la mejora del control del trafico maritimo a
través de su monitorizacién, asi como el refuerzo de la capacidad de respuesta a emergencias
mediante el desarrollo de procedimientos operativos y el analisis de experiencias previas. Del mis-
mo modo, se promovera una mayor concienciacién y difusién de una cultura de la seqguridad y la
proteccion del medio ambiente marino entre los usuarios del mar a través de herramientas de di-
fusion. Se procederd, ademas, al desarrollo operativo del Plan Nacional de Contingencias, asi como
a la adaptacién del Plan Nacional de Salvamento Maritimo.

En el ambito de la formacion en relaciéon con la seqguridad maritima y lucha contra la contamina-
cién, se potenciaran las actividades del Centro de Formacién Maritima Integral Jovellanos, desa-
rrollando nuevas lineas de actuacién pedagdégica y reforzando su proyeccion internacional.

Optimizacion de los servicios de salvamento

El sistema espafiol de salvamento y lucha contra la contaminacién cuenta con unos Centros de
Coordinaciéon de Salvamento equipados con la mas innovadora tecnologia de comunicaciones,
una potente flota maritima y aérea, y una red de bases logisticas y de actuacién subacuatica de
referencia en el contexto europeo. Del mismo modo, la red de Centros de Coordinacién de Salva-
mento proporciona, a lo largo de toda la costa espafiola, la cobertura de medios y comunicaciones
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necesaria para proporcionar una respuesta eficaz a las emergencias y servicios de salvamento y
lucha contra la contaminacion.

Al objeto de mejorar su efectividad y capacidad de respuesta del sistema, el PITVI impulsa el re-
fuerzo de su capacidad mediante la optimizacién de la gestién de los medios materiales disponi-
bles, incluyendo la adecuada planificacion de la rotacién de los equipos atendiendo a su vida util, la
mejora de la formacién y capacitacién de los profesionales, asi como la recuperacion de los costes
del sistema a través del cobro de los servicios prestados.

Por otra parte, se abordara la creacion de un centro Unico para la gestién de crisis, la integracién
funcional y de comunicaciones de los centros existentes en una red Unica, y la introduccién de
mejoras e innovaciones de caracter tecnologico.

4.2.5.5. Coordinacion con organismos nacionales e internacionales

Dada la marcada dimensién internacional del transporte maritimo, y las numerosas interfases
con diferentes agentes e instituciones responsables de la regulacién de los diversos aspectos, las
necesidades de coordinacién interinstitucional e internacional son muy amplias.

En este sentido es preciso destacar la necesidad de observar la autonomia de gestion de las Autori-
dades Portuarias respecto a la planificacién y gestién portuaria, sin perjuicio de las competencias
que el marco legal atribuye al organismo Puertos del Estado como organismo coordinador del con-
junto del Sistema. Lo anterior conlleva el establecimiento de principios de leal cooperacién entre
Autoridades Portuarias y Puertos del Estado, y entre el Ministerio de Fomento y las Comunidades
Auténomas, en el marco de sus respectivas competencias.

La coordinacioén de las Autoridades Portuarias con érganos de la Administracion General del Esta-
do, ademas de la interna dentro del seno del Ministerio de Fomento, a los efectos del marco norma-
tivo y de planificacion del Sistema general de transporte, incluyen las instituciones y ministerios
competentes en aspectos como la sanidad animal, vegetal, aduanas, seqguridad o defensa.

En relacion con las Comunidades Auténomas, la coordinacién afecta a los usos portuarios y afec-
ciones a los planes de urbanismo, asi como las redes logisticas de caracter local. En el plano inter-
nacional, se promovera la participacién en relacién con las iniciativas relevantes por parte de la
Unioén Europea o en proyectos como las Autopistas del Mar.

En relacién con SASEMAR, las iniciativas de coordinacion versaran, fundamentalmente, sobre la
colaboracién y articulacién de sinergias operativas con instituciones espanolas o de otros paises,
de cara a posibilitar una respuesta mas eficaz ante las emergencias. Asi, se promovera la partici-
pacioén del personal de otros organismos participantes (Guardia Civil, Proteccion Civil, Cruz Roja,
etc.) en la respuesta a las emergencias en los planes de formacién de SASEMAR, se analizaran las
posibilidades de integracion de la coordinacion de recursos en una organizacién unica, y se pro-
moveran convenios bilaterales o multilaterales de colaboracién con otros paises.
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4.2.6. Ambito urbano

En este apartado se detallan las actuaciones de gestién y prestacién de servicios de transporte ur-
bano y metropolitano, en el &mbito competencial del Ministerio de Fomento, de gran importancia
para la sostenibilidad a largo plazo de las ciudades.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

) n AmBrTo 1255
GESTION + PRESTACION DE SERVICIOS URBANO

D CALIDAD DE LOS SERVICIOS DE CERCANIAS Y PROTECCION DE VIAJEROS.
D GESTION DE LAS TERMINALES URBANAS.

4.2.6.1. Calidad de los servicios de Cercanias y proteccidn de los viajeros

No cabe duda de que el transporte de Cercanias ha constituido uno de los productos de mayor éxito
en las ultimas décadas. Sin embargo, es claro que en la actual coyuntura de crisis econdémica no
se esta produciendo un significativo incremento de demanda que justifique ampliaciones impor-
tantes a corto plazo.

La atencién debe por tanto centrarse prioritariamente en mantener el nivel de servicio actual re-
solviendo los problemas de calidad del servicio que se presentan o pueden presentarse a corto
plazo, ajustando las condiciones de la oferta a las necesidades de movilidad en cada momento.

Calidad de los servicios de Cercanias

Con el objetivo de mejorar la gestiéon y prestacién de los servicios de Cercanias en aras de una
mayor racionalizacién del servicio y de la captacién de viajeros, con este subprograma se plantea
una profunda revision de la adaptacion y gestion de la oferta.

Por un lado, los servicios de cercanias se declaran como Obligaciones de Servicio Publico (OSP), ya
que los criterios que definen a las OSP son inherentes a los servicios de cercanias. Este hechono es
obice para que pueda revisarse alguno de los actuales servicios considerados como “de cercanias”
en algun punto concreto de la red que no cumpla con los criterios anteriores o que sea ineficiente
en relaciéon a otras alternativas de transporte.

Por otro lado, se mejorara la gestién de la prestacién de la calidad general de los servicios a través
de medidas como la mejora de las conexiones, el desarrollo de billetes intermodales, la gestién di-

Plan de Infraestructuras y Transporte II - 141



namica de precios (tarifas flexibles en funcién de la hora del dia y también por grupos de usuarios),
la adaptacion de las frecuencias, etc.

En cuanto a material rodante, la fuerte inversién realizada en los ultimos afios en adquisicién y
modernizacién del parque requiere la elaboracién de un plan de gestién y explotacién del mismo,
adaptado a las necesidades actuales y futuras. En dicho plan se evaluara el activo en relacién con
la actividad comercial y se estudiaran alternativas de gestién en el caso de material excedentario.
Asimismo, de acuerdo con la estrategia decidida de transformacién paulatina de la red a ancho
internacional, se estudiara la adaptaciéon del material al ancho UIC, con un marco adecuado de
despliegue en el tiempo.

Proteccidn de los viajeros

Finalmente, desde la nueva éptica del PITVI de consolidacién de la cultura de orientacién y trans-
parencia hacia el usuario, se desarrollaran estrategias de mejora continua de la calidad y garantia
de servicio incluyendo la mejora de la atencion a los clientes en estaciones, la integracién de los
sistemas de informacién, la mejora de la atencién posventa y la determinacién de los derechos y
garantias del cliente.

4.2.6.2. Gestion de las terminales urbanas

En el marco de una estrategia de movilidad sostenible, desarrollada en torno a la articulacién de
un sistema intermodal, las estaciones de ferrocarril, junto con los intercambiadores, se configuran
como puntos criticos para la calidad del transporte publico.

Terminales de transporte urbano

Este subprograma incluye, para mejorar la conectividad en las estaciones e intercambiadores, cri-
terios de disefio y explotacion de accesos, aparcamientos y otras infraestructuras de conexion.
Ademas, para mejorar los servicios en los nodos y optimizar el efecto Red, se plantean actuaciones
para la integracion de los sistemas de venta OSP’s (Cercanias, bus, metro..) y la integracién de los
sistemas de informacién. Asimismo se incluyen criterios de gestién de aparcamientos de caracter
integral y coordinado y que se ajusten a las politicas de movilidad sostenible, como por ejemplo la
iniciativa park&ride“®.

46. Referida a los aparcamientos de disuasién: estas iniciativas van dirigidas a promover el uso del transporte publico para
acceder al nucleo urbano desde el &mbito metropolitano, facilitando el aparcamiento en las terminales de transporte metro-
politano (la primera etapa se realiza en vehiculo privado). Estos aparcamientos se realizan especialmente en estaciones de
cercanias.
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Terminales de transporte interurbano

Ademas de las medidas consideradas para las terminales de transporte urbano, también aplica-
bles, en los nodos de transporte interurbano de larga distancia la mejora de su gestién pasa espe-
cialmente por garantizar su intermodalidad. Esta intermodalidad no solo se refiere a garantizar
una adecuada integracién con otros modos de transporte de larga distancia, sino también a dotar a
las terminales de una apropiada conexién con los servicios de transporte urbano y metropolitano.

En estas terminales se persigue poner en valor la importante inversion realizada en los ultimos
aflos analizando posibles mejoras en la complementariedad de los servicios y su posible amplia-
cién, como por ejemplo estudiando la conexién entre alta velocidad y los aeropuertos y en su caso
posibles conexiones a puertos.

4.3. Programa de actuacion inversora

Tal y como se expone a lo largo del Plan, el esfuerzo inversor del PITVI se centra en el reequilibrio
y optimizacién del conjunto del Sistema, manteniendo los estandares de calidad y seguridad de
los servicios prestados.

Ademas, el hecho de disponer de una red de transporte extensa obliga a una planificaciéon mas
acorde con la evolucién real de demanda, teniendo en cuenta los condicionantes econémicos y las
prioridades actuales.

De esta forma, las iniciativas de inversién en nuevos desarrollos y capacidades tienen por objeto,
fundamentalmente, completar los grandes ejes estructurantes y los itinerarios de la red, asi como
el refuerzo de las conexiones intermodales y la dotacién de determinadas infraestructuras estra-
tégicas, como las conexiones transfronterizas.

En el ambito de la planificacién de infraestructuras, se tendra presente un enfoque intermodal
mediante la planificacién de corredores de transporte multimodales, que potencien el modo mas
eficaz en cada corredor generando un trasvase de demanda hacia el mismo.

Adicionalmente se adoptard una evaluacioén sistematica de las actuaciones para una eficaz priori-
zaclon y racionalizacion de las inversiones, incorporando mecanismos de analisis coste-beneficio
y previsiones de rentabilidad econémica, financiera y social.

4.3.1. Transporte intermodal

En el presente programa se desarrollan las actuaciones inversoras que se articulan en torno a los
elementos clave de transporte intermodal, expuestos al inicio del programa de regulacioén, control
y supervision.

Tal y como se desarrolla en los programas anteriores, el transporte intermodal se apoya en la uti-
lizaciéon de las infraestructuras de varios modos, articuladas a través de los nodos de conexion.
Potenciar la intermodalidad implica actuaciones en ambos ambitos.
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En este sentido, las actuaciones definidas sobre la red de ferrocarriles que contribuyen al desarro-
llo de la intermodalidad en el transporte de mercancias como es la construccion de apartaderos
de 750 m, adaptacion de galibos y entrojes, priorizacion del uso de tramos de red por el trafico de
mercancias, etc., se definen en los apartados correspondientes a actuaciones en materia de trans-
porte ferroviario®.

El programa de actuaciones inversoras presenta de manera diferenciada las lineas de actuacién
para el transporte de viajeros y el transporte de mercancias.

En el caso de los nodos aeroportuarios y portuarios, que sirven tanto a traficos de mercancias como
de pasajeros, se han incorporado las actuaciones en funcién del predominio del trafico existente
en ese nodo. Por un lado, las actuaciones relativas a accesos a los nodos aeroportuarios se contem-
plan en el transporte de viajeros, ya que son éstos los que determinan de manera mas directa su di-
mensionamiento. Por otro lado, las actuaciones inversoras relativas a accesos a los nodos portua-
rios se describen en referencia al transporte de mercancias, ya que se considera que estos traficos
son los que condicionan su disefio. En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

2O+

» INFRAESTRUCTURA INTERMODAL
+ DE MERCANCIAS
+ DE VIAJEROS

4.3.1.1. Infraestructura intermodal de mercancias

La creacién de las cadenas logisticas para el transporte de mercancias se apoya ineludiblemente
en la optimizacién de las infraestructuras necesarias para el desarrollo de la intermodalidad.

En este sentido, y por su destacada importancia, se busca la optimizacién en los nodos (multimo-
dales y unimodales), en las infraestructuras ferroviarias (ya sean terminales, conexiones interna-
cionales, etc.) y en las infraestructuras portuarias (accesos, zonas logisticas, etc.).

Con este subprograma se persigue mejorar la conexion entre los centros de transporte ligados a
la carretera y al ferrocarril, que se han desarrollado tradicionalmente en paralelo generando redes
superpuestas pero con una conexién funcional y operativa reducida.

47. Ver apartados 4.1.3;4.2.3;4.3.3
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Nodos de transporte terrestre

Las acciones en los nodos de transporte terrestre se centran en actuaciones en la red de termina-
les ferroviarias y en la mejora de la accesibilidad ferroviaria a los nodos terrestres de generacion
de cargas.

Se establecera una Red de Infraestructuras Nodales interiores, definiendo el esquema de explota-
cién y el numero necesario de terminales ferroviarias, para alcanzar una mayor eficiencia opera-
tiva y de asignacién de recursos. Seran parte de este esquema, con sus caracteristicas especificas,
las terminales de las autopistas ferroviarias. En base a esta red se abordaran las actuaciones opor-
tunas de mejora de los centros existentes, asi como el posible desarrollo de las instalaciones de
importancia estratégica que proceda, como se indica en el capitulo 4.3.3 de infraestructuras para
el transporte ferroviario.

Se mejorara asi mismo la accesibilidad ferroviaria a los nodos terrestres de generaciéon de car-
gas, entendiendo como tales basicamente a los Centros de Transporte y Plataformas Logisticas,
Fabricas singulares y Poligonos Industriales. También se tendran especialmente en cuenta las
conexiones con los paises vecinos, en primer término las comprendidas en la Red Transeuropea
de Transporte, considerando tanto las instalaciones propiamente fronterizas como su entorno lo-
gistico. Las actuaciones especificas de mejora seran funcién de parametros relacionados con la
capacidad de generacion de traficos, su ubicacion, etc.

Nodos portuarios

Los nodos portuarios constituyen puntos criticos en el Sistema global de mercancias, de forma que
han pasado a considerarse como verdaderos nodos logisticos y no como simples puntos aislados
de trasferencia de cargas.

En este sentido, las lineas de actuacién planteadas en estos entornos se centran en la mejora de la
accesibilidad terrestre a los puertos, tanto en lo que respecta a los accesos viarios como a los ferro-
viarios, el desarrollo logistico del entorno de los puertos (ZAL's), y la formulacién y establecimiento
de estrategias de conexién con el hinterland (Puertos Secos y terminales ferroviarias interiores).

Por tanto, las actuaciones en infraestructuras se basan en la adecuacién de los accesos existentes,
viarios y ferroviarios, y en la creacién de otros nuevos. Las inversiones necesarias para nuevos
accesos ferroviarios a los puertos se basaran en rigurosos analisis coste-beneficio y en su caso en
la ampliacién del area de influencia ferroviaria de los puertos.

Las actuaciones en los accesos a puertos no solo deben considerar las infraestructuras que se
desarrollan fuera de los recintos portuarios, sino también aquellas que se deben acometer den-
tro de los mismos. Cabe recalcar la importancia de reforzar los mecanismos e instrumentos de
coordinacién entre todos los agentes y entidades del Ministerio de Fomento en la planificacién
y ejecucion de las correspondientes inversiones, en el marco indicado en el capitulo 4.1.1 de este
documento. En ese sentido, se promovera la mejora de las caracteristicas fisicas y funcionales de
la red ferroviaria interior de los puertos, cuyo disefio corresponde a las Autoridades Portuarias,
en relacion a las condiciones y requisitos de la demanda en cada caso. Al igual que en el resto de
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infraestructuras del puerto, se promovera la participaciéon de la iniciativa privada en la inversion,
particularmente cuando se trate de infraestructura de terminal, donde pueden darse, en funcién
del volumen de trafico, las condiciones necesarias para la obtencion de cierta rentabilidad.

4.3.1.2. Infraestructura intermodal de viajeros

Los servicios intermodales de viajeros se apoyan sobre las infraestructuras desarrolladas para los
diferentes modos entre las que se han de establecer nodos de conexién que faciliten a los pasaje-
ros el cambio de modo y doten a la red de un funcionamiento integrado.

Los trasbordos penalizan la intermodalidad ya que aumentan el tiempo de viaje e incrementan
su percepcion por parte del usuario, que se ve perjudicado por el esfuerzo que le requiere. En este
sentido, las actuaciones que se plantean en relacién a las infraestructuras se dirigen a la optimi-
zacién de estos trashordos para que no sean percibidos por los usuarios como una barrera en su
viaje intermodal.

Nodos aeroportuarios

Los aeropuertos son esencialmente nodos de conexién intermodal entre el transporte aéreo y el
transporte terrestre. En este sentido, su eficacia operativa dentro del Sistema de transporte depen-
de de que sus conexiones terrestres (viarias y ferroviarias) faciliten el acceso eficiente del trafico
de alimentacion desde el conjunto de su area de influencia.

Los aeropuertos espafioles presentan una adecuada dotaciéon de infraestructuras viarias de acce-
so. A pesar de ello, se sequird trabajando en su mejora y optimizacién ya que suponen un elemento
imprescindible para garantizar la funcionalidad de los aeropuertos.

En este sentido, el PITVI contempla la adecuacion de los accesos viarios a los aeropuertos en fun-
cion de las necesidades del trafico y su evolucioén, de acuerdo con lo establecido en los correspon-
dientes planes directores.

Tal y como se menciona al inicio del capitulo, es necesario potenciar las sinergias entre la alta
velocidad y el modo aéreo. Por ello, se contempla la conexién de la red de Alta Velocidad con el
aeropuerto de Adolfo Suarez-Madrid Barajas, de forma que se logre una alta intermodalidad entre
los servicios ferroviarios de alta velocidad altamente competitivos con el transporte aéreo domés-
tico y el principal aeropuerto internacional espafiol. Mas en general, se evaluard la viabilidad de
incorporar conexiones en otros aeropuertos principales de la red, con criterios de rentabilidad eco-
némica y social, en funcién de su potencial de demanda.

Nodos de transporte terrestre
La intermodalidad en los nodos de transporte terrestre esta condicionada por la situacién real de

proximidad de las terminales de los distintos modos y la importancia o categoria de los diferentes
nodos de intercambio.
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La mejora de la conectividad fisica de los nodos de conexién se centra en el disefio y acondi-
cionamiento de los itinerarios entre darsenas de autobuses o andenes ferroviarios, para facilitar
el intercambio en caso de situaciones de proximidad, o en la construccién de intercambiadores
cuando sea factible.

En caso de conexién entre nodos distantes, las actuaciones a acometer consisten en la coordina-
cién de servicios de conexién, como se expone en el programa de gestién y servicios.

Se promoverad la localizacién integrada de las estaciones de alta velocidad con las terminales de
autobuses en las principales ciudades, con objeto de favorecer la movilidad.

Nodos portuarios

Las actuaciones sobre el nodo de transporte portuario se centran en facilitar su conexién con los
modos terrestres y especialmente con los modos de largo recorrido. En general, el tipo de actua-
ciones no son diferentes de las planteadas para la intermodalidad terrestre, aunque estan fuerte-
mente condicionadas por la escasa flexibilidad de la localizacién de las terminales maritimas y las
dificultades de acceso terrestre a las zonas portuarias.

En este sentido, los planes de inversiéon de las Autoridades Portuarias incluiran las actuaciones
precisas para garantizar la sequridad y la eficiencia en la movilidad de pasajeros y de vehiculos en
régimen de pasaje, particularmente en los puertos con mayor demanda de trafico y en especial en
aquéllos en los que se desarrolla la Operacién Paso del Estrecho.

4.3.2. Transporte por carretera

Los programas de actuacion inversora parten del objetivo general del PITVI de contribuir a crear
un Sistema de movilidad mas eficaz y sostenible y de la necesidad de optimizar la eficiencia de las
inversiones.

La Red de Carreteras del Estado se ha ido perfeccionando en los ultimos afios, en particular con la
construccion de nuevas vias de gran capacidad, hasta alcanzar un nivel de desarrollo que, en térmi-
nos de extension y calidad supera a la de la mayoria de los paises de nuestro entorno econémico.

De acuerdo con ello y en consonancia con los objetivos del Plan de racionalizacién econémica, se
definen un conjunto de criterios de priorizacién de actuaciones. Para ello el Plan incluye la aplica-
cién de las siguientes técnicas:

1. Analisis coste-beneficio: obligatorio para la seleccion y priorizacion de todo tipo de inversiones
en carreteras, asi como para la inclusién o no, en programas de colaboraciéon publico-privada:

Los analisis coste/beneficio ayudan a determinar cuél es la alternativa de inversién mas eficiente,
maximizando el beneficio social de una determinada asignacion de recursos, incluyendo costes
de capital, de operacion y de conservacién asi como costes externos de contaminacién ambiental,
congestién, accidentalidad, desarrollo urbano, etc.
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La realizacién obligatoria de estos andlisis permite al decisor:

Prescindir de proyectos ineficientes, proporcionandole razones publicamente defendibles, por
su naturaleza objetivamente justificada.

Racionalizar la asignacion de recursos entre proyectos alternativos, logrando una mayor efi-
ciencia de los recursos disponibles.

Obligar a una reduccién de costes de proyectos, a la que se veran obligados sus promotores y
proyectistas para mejorar los resultados del correspondiente analisis coste-beneficio y conse-
guir con ello su aprobacién.

2. Metodologias de “Presupuesto Base Cero”: aplicacién a todas las actuaciones en la Red de Carre-
teras del Estado, al menos en el corto/medio plazo del Plan.

El Presupuesto Base Cero:
Implica abandonar la rutina en el gasto.

Implica volver a justificar todas las partidas del nuevo presupuesto, evitando incrementos pre-
supuestarios fruto del conformismo o de la comodidad.

+ Conllevala ordenacién por prioridades de las actividades del sector publico, con un detalle ana-
litico de las distintas formas de alcanzar cada objetivo.

Con estos métodos se mejoran los procedimientos de evaluacién y toma de decisiones, sin necesi-
dad de que la aprobacién de proyectos de inversién en carreteras haya de regirse exclusivamente
por la aplicacién automatica de los resultados de estos analisis pues también pueden considerarse
de forma excepcional otros criterios como por ejemplo la vertebracion territorial o integracion social.

También se consideraran prioritarias aquellas actuaciones que, englobadas en la Red Transeuro-
pea de Transporte, cumplan con los objetivos de completar corredores o itinerarios estructurantes
o que refuercen el caracter multimodal de los mismos.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

D CONSERVACION Y MANTENIMIENTO VIARIO.
» MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL.

» ACONDICIONAMIENTOS.

» MEJORA DE LA CAPACIDAD.

» VARIANTES DE POBLACION.

» NUEVA INFRAESTRUCTURA

El detalle de las actuaciones contempladas en estos subprogramas se describe a continuacion.
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4.3.2.1. Conservacion y mantenimiento viario

En linea con los objetivos del PITVI, en materia de carreteras se apuesta por la conservacién y el
mantenimiento del patrimonio viario existente. El objetivo de este subprograma es, por un lado,
asegurar que el estado de la infraestructura viaria sea el adecuado para cumplir con su funcio-
nalidad, permitiendo el trafico en las condiciones de seguridad vial, calidad y nivel de servicio
adecuado, asi como preservar el patrimonio viario y evitar su pérdida de valor derivada de su uso
y obsolescencia.

En este sentido, las actuaciones en este ambito incluyen la rehabilitacién de las caracteristicas
de los elementos de la carretera que han agotado su vida util o estan préoximos a ello, asi como
las mejoras de los elementos de la red que se consideren necesarias para adaptarlos a los nuevos
estandares que se establezcan.

Estas actuaciones abarcan por tanto un gran numero de areas tales como conservaciones inte-
grales; actuaciones de bajo coste (barreras, firmes, etc.), marcas viales; sefializacién vertical; obras
de paso; obras de tierras, muros y drenajes, rehabilitacion de firmes; mejoras funcionales locales;
acondicionamiento de tuneles; acondicionamiento de travesias no susceptibles de cesiéon, me-
didas de integracién ambiental y paisajistica; actuaciones singulares de proteccién acustica; y
autovias de primera generacion.

Para conseguir que la Red de Carreteras del Estado tenga las caracteristicas adecuadas en todo
momento se realizaran operaciones sistematicas de auscultacion (evaluacion del estado del firme),
programacion de intervenciones y actuaciones de rehabilitacion superficial o estructural del firme.

Las obras de paso en la Red de Carreteras del Estado estan inventariadas e incluidas en el “Sistema
de Gestién de obras de paso” cuyo desarrollo y mejora debe ser continuado. A la vista de los resul-
tados obtenidos, se determinard la actuacién adecuada, priorizando las necesidades al objeto de
compatibilizarlas con los presupuestos disponibles.

En cuanto a estructuras, los tineles son, desde el punto de vista de la seqguridad, elementos de la ca-
rretera que deben ser tratados singularmente. Por ello, se prevé la adecuacion de aproximadamente
128 km de tuneles, dividiéndolos segun pertenezcan o no a la red transeuropea de carreteras.

4.3.2.2. Mejora de la seguridad vial

El subprograma de seguridad vial pretende mejorar la sequridad desde la realizacién de actuacio-
nes correctivas y preventivas sobre toda la red. Las actuaciones especificas incluidas en el sub-
programa engloban, en particular, el tratamiento de los “Tramos de Concentraciéon de Accidentes”
(TCA) y otras actuaciones preventivas.

Los “Tramos de Concentracién de Accidentes” (TCA) son aquellos tramos de la Red de Carreteras
del Estado que presentan un riesgo de accidente significativamente superior a la media de los tra-
mos de caracteristicas semejantes. Ademas de identificar los TCA peridédicamente, se realizaran
estudios detallados de cada uno de ellos para poder definir las posibles actuaciones de mejora de
la infraestructura que, previsiblemente, puedan conducir a una reduccién efectiva de la acciden-
talidad en los mismos. Se ha estimado que se identificaran entre 375 y 400 TCA cada tres afos.
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Se desarrollaran adicionalmente otras actuaciones denominadas actuaciones preventivas que,
por una mayor dispersion de los accidentes, afectaran generalmente a longitudes sensiblemente
superiores a las de los TCA. Estas actuaciones tienen por objetivo principal reducir las zonas de
riesgo potencial proporcionando las condiciones necesarias para disminuir la frecuencia y grave-
dad de los accidentes que se produzcan.

Por otro lado, las actuaciones preventivas y puntuales se complementan entre si y, por tanto, con-
forme son tratados los puntos mas peligrosos, las medidas de homogeneizacién resultan mas
atractivas. Se pueden agrupar en diferentes tipologias, como el refuerzo o la mejora de la sefiali-
zacién y el balizamiento, el tratamiento de intersecciones, la reordenaciéon de accesos, la creacion
de areas de descanso y otros tratamientos de seguridad (correcciones de trazado, mejora de la sec-
cidn transversal, tratamiento de margenes, equipamientos de seguridad en tuneles, iluminacién,
supresion de pasos a nivel, etc.).

Asimismo se trataran, a lo largo de la duracion del PITVI, todos los tramos de alto potencial de me-
jora (TAPM) identificados y se continuara con la ejecucién del Plan de Barreras de Seguridad del
Ministerio, que consiste en la instalacién de nuevas barreras en aquellos lugares donde se detecte
la necesidad y en la adecuacion de las existentes a la normativa técnica vigente en toda la Red de
Carreteras del Estado.

4.3.2.3. Acondicionamientos

El subprograma de acondicionamientos refleja la necesidad de asegurar unas condiciones de ca-
lidad de trazado, seguridad vial y equipamiento elevados en el conjunto de la red, con el fin de que
los tramos con una demanda que no justifique la construccién de autovias cuenten con un nivel de
servicio homogéneo con los del conjunto de la red.

Basicamente, los tipos de acondicionamiento que se consideran son la mejora generalizada de la
calzada existente, la construccion de carriles de adelantamiento, la ampliaciéon de plataforma ala
anchura establecida para las caracteristicas del tramo y los acondicionamientos puntuales.

4.3.2.4. Mejora de la capacidad

Con el fin de mejorar la eficiencia de la red de carreteras, se ajustara la capacidad de los tramos
donde la demanda de trafico prevista en el horizonte del Plan lo justifique y cuando no existan
otras alternativas.

Se llevara a cabo por tanto una mejora del servicio que ofrece la red existente mediante la cons-
truccién de nuevos carriles de circulacién en vias de alta capacidad, de acuerdo con criterios de
mantenimiento de los adecuados niveles de servicio en los respectivos itinerarios. Esta alternativa
se considerara en todo caso de forma previa a la posible ejecucién de nuevos itinerarios.
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4.3.2.5. Variantes de poblacion

Las actuaciones en materia de mejora de la red Convencional y urbana se centran en la ejecucién
de nuevas variantes de poblacién en aquellas travesias con un volumen de trafico significativo o
que presentan mayores indices de accidentalidad derivados de unas caracteristicas geométricas
inadecuadas para el itinerario al que pertenecen.

4.3.2.6. Nueva infraestructura

De acuerdo con el principio de sostenibilidad que orienta todo el Plan, se ha considerado que las
actuaciones destinadas a optimizar la funcionalidad de la red existente y a promover la intermo-
dalidad son prioritarias.*®

Las actuaciones de nueva infraestructura interurbana de altas prestaciones incluidas en este sub-
programa se centran en aquellas actuaciones que sirven para cerrar itinerarios ya empezados y a
las que se estimen necesarias para cumplir con los objetivos del Plan.

Estas actuaciones estaran sujetas a parametros de eficiencia y se adecuara tanto su planificacién
como su ejecucioén al trafico previsto, de forma que se permita incrementar de forma secuencial su
capacidad en funcién de la evolucion del mismo. Como criterio general se tratard de minimizar en
los proyectos de nuevos trazados la ejecucién de vias de servicio y vias colectoras.

Entre estas actuaciones se encuentran también las circunvalaciones, que se programaran prio-
ritariamente en aquellos itinerarios que tengan mayor trafico esperado en el horizonte del plan,
asi como en las ciudades donde las condiciones de funcionalidad y calidad de servicio justifiquen
abordar su ejecucién de forma previa a la realizacién de los ejes interurbanos correspondientes.

4.3.3. Transporte ferroviario

El principal objetivo de este Programa es replanificar de forma eficiente las actuaciones inverso-
ras en infraestructuras ferroviarias. En definitiva, obtener una red eficiente y sostenible desde un
punto de vista econdémico manteniendo al ferrocarril como un modo de transporte especialmente
apto para el transporte de grandes volumenes de viajeros y mercancias.

Con el objetivo de optimizar en la provisiéon de infraestructuras, se introduce el criterio basico
de adecuacién entre dotacion de infraestructura y utilizacién de la linea. Por tanto, se realizara
un andlisis de la racionalizaciéon de la red segun los traficos potenciales a los que deba atender,
ajustando tanto el numero de vias en servicio, como los sistemas de electrificacion y sefializacion
previstos, sin menoscabo de la calidad o la seqguridad en la prestacién del servicio.

48. En este sentido se ha propuesto la creacién de accesos a puertos y aeropuertos y de plataformas reservadas para el trans-
porte colectivo. Estas actuaciones se incluyen en los capitulos de Intermodalidad y Transporte Urbano respectivamente.
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Los objetivos especificos en este programa seran mejorar la red Convencional, potenciar el trans-
porte ferroviario de mercancias, completar la red ferroviaria de Alta Velocidad, asi como completar
y mejorar la red de Cercanias (que se detalla en el apartado de Ambito Urbano).

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

» RED CONVENCIONAL.
» POTENCIACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS.
» RED DE ALTA VELOCIDAD.

El detalle de las actuaciones contempladas en estos subprogramas se describe a continuacion.

4.3.3.1. Red Convencional

Lared Convencional, como soporte de servicios de transporte de diverso tipo (Cercanias en &mbito
urbano, mercancias y servicios regionales en zonas no servidas por la Red de Alta Velocidad) se
administrara con criterios de eficiencia y sostenibilidad, manteniendo los estandares de calidad y
seguridad de los activos criticos de la red, mediante la inversién en actuaciones de conservacion,
mantenimiento y mejora en toda la red.

Conservacion y mantenimiento

El mantenimiento y la conservacion del patrimonio ferroviario en explotacién es una tarea im-
prescindible en la red y la continuidad del alto nivel de servicio alcanzado se convierte en un de-
safio de futuro. El contrato-programa recogera la dotacion econémica adecuada para asegurar los
estandares de sequridad y calidad.

Se buscaran férmulas novedosas que permitan reducir los gastos de explotacién de mantenimien-
to y gestion de trafico que, si bien no comprometan en ningun caso la seguridad, mantengan las
exigencias de calidad del servicio en niveles estandar de acuerdo al servicio ferroviario que se
preste.

Se estableceran estandares de mantenimiento y reposicién, basados en las caracteristicas y el uso
de las redes, que sean medibles y que permitan su comparacion y efectividad en el tiempo para su
analisis, sequimiento, correcciéon y optimizacion.
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Se actuara mediante rehabilitaciones progresivas (que permitan mantener las velocidades objeti-
v0) y con renovaciones con material de sequndo uso (dado que el material que se coloca es de muy
buena calidad y todas las traviesas son sustituidas), en lineas con alta intensidad de circulaciones.
En lineas de débil trafico, se adaptaran los recursos econémicos disponibles a mantener el nivel
de seguridad, si bien, en aquellas infraestructuras ferroviarias que no generen rentabilidad desde
el punto de vista econémico y social, se atendera el criterio de satisfacer las necesidades de trans-
porte de la forma mas eficiente y sostenible globalmente, y con los recursos adecuados.

Actuaciones para el desarrollo de la interoperabilidad de la red ferroviaria.

Con el objetivo de lograr la interoperabilidad de la red ferroviaria espafola con el resto de la red
europea, es necesario apostar, de manera irrenunciable, por el ancho internacional UIC. Por tan-
to, tras el analisis en profundidad que se realizard de la estrategia de cambio de ancho en la red
Convencional y del coste total de la operacién, se impulsara el procedimiento 6ptimo, en términos
de eficiencia y calidad, para realizar la adaptacién de la red y proceder a las renovaciones de via
consecuentemente.

Laincorporacién de las exigencias de interoperabilidad se realizara respetando las condiciones de
la red existente, de forma que exista la mayor compatibilidad entre las lineas con distintos anchos
de via y se trasladen a la mayor parte del territorio las mejoras de calidad y ahorros de tiempo de-
rivados de la puesta en servicio de los nuevos tramos.

Este proceso de renovacion de via, en aquellos trayectos que no necesiten compatibilizar los dos
anchos, se hara segun itinerarios completos, con avance secuencial y con traviesas polivalentes,
que permitan posteriormente su inmediato cambio al ancho internacional. Es conveniente plan-
tear la transformacién del ancho desde las fronteras con el fin de eliminar paulatinamente la ba-
rrera que supone la ruptura de carga actual.

Renovaciones de infraestructura ferroviaria

Las actuaciones de renovacioén integral de la infraestructura ferroviaria seran priorizadas, tenien-
do en cuenta entre otros parametros la vida util residual de los elementos constitutivos de la in-
fraestructura, su estado y su impacto en el servicio, e incluirdan tanto actuaciones de renovaciones
de via, traviesas o balasto, como electrificaciones, sefializacién y comunicaciones.

Otro criterio sera priorizar aquellas actuaciones que completen itinerarios de alta velocidad para
extender las mejoras alcanzadas en éstos y reducir los tiempos de viaje para los viajeros siempre
y cuando resulten justificadas.

Se trata de una actuacion estratégica del Plan, que introduce los criterios de sostenibilidad y racio-
nalizacion de los recursos en la red ferroviaria. En el contexto econdémico actual, la renovacién de
infraestructuras ferroviarias ya existentes con tecnologias ambiental y econémicamente sosteni-
bles adquiere un papel clave.
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Las actuaciones se determinaran aplicando los programas de gestién de activos para actuar deci-
didamente en la reposicién de los activos criticos relativos a la infraestructura (tuneles, terraple-
nes, via, electrificacion y sefializacién) que estén cercanos a su vida Util residual.

Las actuaciones de renovacion de la infraestructura en la red Convencional estan vinculadas a su
financiacién por el Estado como titular de la misma y se pueden estructurar en dos ambitos dife-
rentes: actuaciones con Encomienda especifica y grandes actuaciones, y actuaciones puntuales.

Para las actuaciones con Encomienda especifica y grandes actuaciones, se incluiran las renova-
ciones integrales de lineas tipo Al y A2, que, por su grado de utilizacién y nivel de obsolescencia se
considere oportuno renovar, para asegurar unos niveles éptimos de seqguridad, confort y calidad de
servicio. Estas actuaciones englobaran la mejora de la seguridad y funcionalidad de la red ferrovia-
ria, actuaciones en modernizacién de activos, y plan de renovaciones integrales.

Las actuaciones puntuales se establecen para mantener unos niveles de seguridad éptimos para
la circulacién del trafico ferroviario, sobre todo en las redes que soportan mayor trafico de viajeros
y de mercancias. Se concretaran a través de unos planes de elaboracién anual, que contemplen to-
das las necesidades detectadas a nivel de red, que no son motivo de actuaciones integrales. Estos
planes se revisaran periédicamente en funcién de los estandares exigibles en cuanto a fiabilidad y
disponibilidad de la infraestructura.

Modernizacién tecnoldgica

La modernizaciéon de la red Convencional, por motivos de obsolescencia tecnoldgica, es necesaria
para prestar un servicio en adecuadas condiciones de seguridad, calidad y fiabilidad. Asimismo,
con el objetivo preferente de lograr la interoperabilidad de la red, es preciso adaptar los sistemas e
instalaciones de seguridad a las nuevas tecnologias de gestién del trafico ferroviario.

Se incluyen actuaciones en materia de: mejora de la sefializacién, orientadas hacia la implanta-
ci6n progresiva de bloqueos automaticos y enclavamientos electrénicos en toda la red, instalacion
de sistemas para la regulacion automatica del trafico, resolucién de conflictos e integracion de los
distintos sistemas existentes en los Puestos de Mando y actualizacién tecnolégica de telecomu-
nicaciones y sistemas. También se implantara ASFA digital en la red Convencional administrada
por ADIF.

Las inversiones se dedicaran también a mejorar la fiabilidad de las lineas que lo necesiten, al em-
pleo de telefonia maévil ferroviaria (GSM-R)* en toda la red Convencional, a la implantacion pro-
gresiva del sistema comun europeo de gestién de trafico ERTMS prioritariamente en las lineas que
dispongan de mas de 18 circulaciones por hora y por sentido, asi como a mejoras en los sistemas
de alimentacién de energia y catenaria.

49. GSM-R: Global System for Mobile Communications — Railway es una adaptacién para el ferrocarril del sistema de comunicacion
sin hilo basado en el estandar utilizado en los teléfonos maviles. Es un sistema de comunicacién digital inalambrico, para la
comunicacion por radio con los trenes.
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Pasos a nivel

Se continuard con las actuaciones sobre los pasos a nivel, eliminando aquellos que presenten ma-
yor indice de peligrosidad y realizando también actuaciones de mejora del tipo de proteccién asi
como de conservacién y mantenimiento, con el objetivo de incrementar la sequridad de la red
Convencional. Las actuaciones comprenderan no solo la supresiéon de los pasos o su automatiza-
cidn, sino la implantacion de sefhales acusticas y luminosas y el mantenimiento y la mejora de las
instalaciones de proteccioén.

Estaciones y edificios

Con el objetivo de reforzar la calidad del servicio ofrecido, las actuaciones en estaciones y edificios
impulsaran la mejora de las instalaciones que prestan servicio a los viajeros, mediante actuacio-
nes de modernizaciéon, mejora de la accesibilidad y mejora de los servicios de informaciéon y de
control de accesos de viajeros.

En la construccién de nuevas estaciones se realizara de manera que sean sostenibles econémi-
camente. Para ello, se tendra en cuenta como criterio general, que toda nueva estacion tiene que
disefarse con criterios de racionalidad econdémica y social. El tamafo, equipamiento y servicios
se ajustaran a las necesidades previstas en un plazo suficiente, previendo espacio para futuras
ampliaciones que se acometeran cuando se registren incrementos de demanda. En general se
facilitara la intermodalidad para incrementar la movilidad.

Se intentara financiar prioritariamente las mejoras en las estaciones existentes y en aquellas nue-
vas con alta demanda prevista (y previo estudio de viabilidad urbanistica y econémica) median-
te formulas de colaboracién publico-privada, y se fomentard la gestién privada en la explotacién
comercial de las estaciones existentes (aparcamientos, publicidad, dreas comerciales en las es-
taciones). Para el resto de nuevas estaciones, la financiacion se realizard mediante concesién a
riesgo y ventura de estaciones completas, aisladas o en paquetes (incluyendo los servicios basicos:
mantenimiento, limpieza...).

4.3.3.2. Potenciacion del transporte ferroviario de mercancias

Potenciar el transporte ferroviario de mercancias es una actuacién de caracter prioritario del Plan
y constituye uno de los principales retos de la planificacién ferroviaria para los préoximos afios. La
baja cuota de este transporte en Espana afecta gravemente a la competitividad de nuestro pais y
a la sostenibilidad del Sistema de transporte. La politica de actuaciones inversoras sera selectiva
en las propuestas a corto y medio plazo, concentrada en la inversién en los corredores con mayor
potencialidad, y tendente a reducir el coste unitario del transporte de mercancias y a garantizar la
sostenibilidad econémica del sistema de terminales logisticas.
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Infraestructuras lineales

Los analisis realizados sobre los costes en los que incurren los trenes de mercancias han puesto
de manifiesto la existencia de fuertes costes fijos, que exigen, para lograr una mayor eficiencia
econdémica, minimizar las manipulaciones y aumentar su capacidad de transporte.

Para alcanzar estos objetivos la Unién Europea viene realizando un importante esfuerzo para es-
tandarizar las caracteristicas de los distintos corredores que forman parte de la red basica de la
red transeuropea de mercancias, y en particular —en lo que respecta a infraestructura— para que
los mismos sean aptos para trenes de longitudes de 750 metros y admitan una carga por eje de 22,5
toneladas.

Para ello, se dotara alared, en ciertos corredores e itinerarios con origenes y destinos que planteen
cierta ventaja sobre la carretera, apartaderos para trenes de 750 metros de longitud (450m para
ancho métrico). Asimismo, se prevén también las actuaciones de adecuacién de la infraestructura
(puentes y plataforma) para el aumento de carga hasta 22,5 t/eje (20t/eje para ancho métrico) en
ciertas lineas dedicadas a mercancias.

Otras medidas que se contemplan son la electrificacién de las lineas y las lineas nuevas a 25kV y
la adaptacién progresiva de los galibos a los nuevos requerimientos a medida que se renueven las
lineas.

Para aumentar la fiabilidad y reqgularidad de este tipo de transporte es necesario dotar a la red fe-
rroviaria para el transporte de mercancias con capacidad suficiente, suprimiendo los principales
cuellos de botella, actuales o previsibles a corto y medio plazo.

Infraestructuras nodales

Si bien la mayoria de las actuaciones en terminales logisticas del PITVI se enmarcan en el pro-
grama de Gestion y Prestacion de Servicios, la actuacion inversora en terminales logisticas se
concentrard en una adaptacion y transformacion de los elementos nodales existentes mas signi-
ficativos, asi como en la construccién de nuevos centros de gran importancia estratégica, como ya
se ha referido en el apartado de actuaciones inversoras en los nodos de transporte intermodal. A
estos efectos se determinard un programa de inversién que viabilice las féormulas de colaboracién
publico-privada en estas terminales.

La adaptacion de las terminales a las tendencias futuras (longitud, cargas, criterios técnicos
adaptados a la Red Transeuropea de transporte..) es un requisito imprescindible para mantener
la funcionalidad y potencialidad de las mismas, asi como la revisién del disefio para mejorar su
operatividad (accesos, equipamientos.). La transformacién se sustancia en una jerarquizacion e
integracion de las terminales logisticas en la red ferroviaria, con una dimensién y flexibilidad
adecuada a su potencial. Esta red eficiente sera coordinada entre el Ministerio de Fomento y las
Comunidades Auténomas. Se estudiara la aportacién de la financiacién privada a este tipo de ac-
tuaciones.

Con el objetivo de mejorar la eficacia y eficiencia de las terminales ferroviarias, se definiran, pla-
nificaran y disefiaran los grandes focos de actividad de mercancias como verdaderos centros lo-

II-156 Plan de Infraestructuras y Transporte



gisticos ferroviarios. La potencialidad de las terminales se valorara por medio de tres criterios:
actividad ferroviaria, desarrollo intermodal y desarrollo logistico. Estas terminales contaran con
Instalaciones Técnicas para realizar las operaciones sobre el material y se complementaran con
otras Plataformas e Instalaciones Logisticas.

4.3.3.3. Red de Alta Velocidad

La red de Alta Velocidad esta formada por las lineas especialmente construidas para Alta Velo-
cidad (velocidades iguales o superiores a 250km/h), las especialmente acondicionadas para Alta
Velocidad (velocidades del orden de 200km/h) y las especificas (tramos de estacién, lineas de in-
terconexién), que cumplen con los criterios sobre interoperabilidad del Sistema ferroviario de la
Red Ferroviaria de interés general®.

El principal objetivo que se plantea en este subprograma es la incorporacién de los tramos actual-
mente en construccién ala red ferroviaria, para poner en valor secuencialmente las inversiones en
ejecucién y para permitir una mejora progresiva de los tiempos de viaje, de tal forma que la ejecu-
cién de los sucesivos tramos pueda permitir el aprovechamiento inmediato de la infraestructura.
Asimismo, se cuidara la coherencia de la red y se optimizara la funcionalidad de las actuaciones.
Se impulsaran aquellas actuaciones que sean consideradas prioritarias, sequn los criterios de pro-
gramacion que se citan a continuacion.

Los criterios de priorizacién de las principales inversiones de este subprograma seran:

+ Potencialidad y eficiencia en cuanto a modo de transporte: contribuir a una elevada captacién
de demanda y alta rentabilidad econémico y social

+ Mejoras funcionales a nivel de linea y de red y pardmetros de disefio
+ Grado de ejecucién de las distintas lineas o tramos de alta velocidad
+ Posibilidad de recepcién de Fondos Europeos

Por tanto, en su desarrollo podrian distinguirse dos niveles de priorizacién claramente diferencia-
dos para la red de Alta Velocidad en el PITVI. Un primer nivel presidido por un entorno de austeri-
dad presupuestaria en la que el desarrollo de la red de Alta Velocidad estara condicionado por los
criterios mencionados, dando prioridad a las obras en ejecucién. Para una segunda prioridad, se
haria énfasis en el desarrollo de los ejes con elevada potencialidad en la captacion de demanda.
La potencialidad de estos ejes se vinculara a la rentabilidad de los mismos, para garantizar las
exigencias de sostenibilidad econémica del Sistema.

De acuerdo con lo anterior, este subprograma contempla dos tipos de actuaciones, las actuaciones
de mantenimiento de la red ferroviaria de Alta Velocidad y las actuaciones de nueva construc-
cidn, centradas en el corto/medio plazo del Plan en la incorporacién de los tramos actualmente en
construccioén, asi como las actuaciones en las estaciones de alta velocidad y otras actuaciones en
el conjunto de la red.

50. Real Decreto 1434/2010 de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario.
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El objetivo de este subprograma sera dotar de coherencia a la red interna con la red europea, arti-
culado desde la cohesién territorial y la vertebracién que ofrecen al territorio la finalizacién de los
corredores previstos.

El esfuerzo inversor en nueva infraestructura de Alta Velocidad en el horizonte PITVI serd muy
importante para crear una red de infraestructuras de gran potencia dentro del Sistema nacional
de transporte.

4.3.4. Transporte aéreo

A 'lo largo de los ultimos anos la red aeroportuaria espanola ha sido objeto de grandes inversiones
de caracter estructural, en particular en los principales aeropuertos de la red, en los que se puede
considerar que los desarrollos han supuesto un salto cualitativo rupturista, tanto en términos de
capacidad como de calidad. Los proyectos desarrollados también han incluido inversiones sustan-
ciales en materia de infraestructuras y sistemas de navegacién aérea, algunas de ellas asociadas
a los referidos desarrollos aeroportuarios.

En consecuencia, las iniciativas en materia de inversién en nuevas infraestructuras de transporte
aéreo contempladas por el PITVI tendran fundamentalmente por objeto el ajuste de las condicio-
nes operativas y de capacidad derivadas de los nuevos retos y necesidades del sector, que son
notoriamente cambiantes.

Con el fin de desarrollar y concretar los objetivos estratégicos y programas de actuacion del PITVI
en el ambito de la actuacion inversora del Sector Aéreo, se elaborara un Plan de Desarrollo del Sec-
tor Aéreo que facilite su implantacion, y, por tanto, la consecucion de los objetivos.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

£s

» AEROPUERTOS.
D NAVEGACION AEREA.

4.3.4.1. Aeropuertos

El plan de inversiones de AENA S.A para los préximos afios, priorizara aquellas actuaciones que
satisfagan las demandas de capacidad, calidad, sequridad operativa desde una 6ptica de eficiencia
econodmica y respeto al medio ambiente.
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En este sentido, se plantea la necesidad de mejorar la eficiencia del Sistema Aeroportuario, asi
como de realizar una politica de inversiones basada en unos criterios de planificacién que permi-
tan una optimizacioén en la asignacion de los recursos econémicos.

Las inversiones en materia aeroportuaria se clasifican en:
+ Conservacién, mantenimiento y explotacién
+ Mejora de la infraestructura

Teniendo en cuenta las inversiones realizadas en los ultimos afos, y considerando que el Sis-
tema aeroportuario espainol en su conjunto tiene una capacidad elevada, el PITVI no contempla
inversiones elevadas para creacion de nuevas infraestructuras aeroportuarias. Por el contrario, el
objetivo fundamental sera obtener el maximo rendimiento de la red actual, gestionando los aero-
puertos con criterios empresariales y potenciando la fortaleza de la red aeroportuaria espanola.

Actualmente se dispone de una programacién de inversiones con el nivel de detalle y profundidad
necesarios para poder concretar proyectos delimitados, con un alcance temporal en torno a 5-7
anos. En el periodo posterior, 2019-2024, se apuntan unas lineas estratégicas para un marco de
planificacion a medio-largo plazo, manteniendo el objetivo de la racionalizacién de las inversiones
desde criterios de eficiencia econdémico-social.

Conservacidn, mantenimiento y explotacion

En el periodo 2012-2024, AENA S.A. procederd a optimizar la capacidad actual de los aeropuertos,
sin menoscabo de los criterios de calidad y seguridad, mediante un plan de inversiones para la
conservacion y mantenimiento de la red.

Mejora de la infraestructura

Dentro de esta actuacién se plantean inversiones en cuatro ambitos prioritarios. El ambito del
desarrollo de las infraestructuras (actuaciones integrales de renovacién y ampliacion de subsiste-
mas dentro de los aeropuertos existentes, y que van mas alla de las actuaciones de conservacién
o mantenimiento ordinario), del desarrollo sostenible (actuaciones para integrar ambientalmente
las infraestructuras, mejorar su eficiencia energética y promover la utilizacién de energias reno-
vables en el &mbito aeroportuario), de la seqguridad y normativa (actuaciones para la mejora de la
seguridad integral, en sus dimensiones de seguridad operacional, proteccién frente a actos ilicitos,
y prevencién de riesgos laborales) y de la innovacién (actuaciones para la modernizacién tecnolé-
gica de cara a mejorar la eficiencia y rentabilidad del Sistema aeroportuario).

En materia de Desarrollo de las infraestructuras, una vez finalizado el ciclo expansivo de inversién
de los ultimos afios, el énfasis se desplaza hacia la racionalizaciéon de las inversiones en todos los
programas contemplados. En este sentido, se han reducido los presupuestos a los minimos ne-
cesarios para llevar a cabo las modificaciones y ampliaciones de infraestructuras existentes que
estén claramente justificadas por motivo de limitaciones en la capacidad.
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Las actuaciones de AENA S.A. en relacién con garantizar un desarrollo sostenible medioambien-
talmente se centran en tres lineas estratégicas principales: mejorar la eficiencia energética de
las infraestructuras y promover la utilizacién de energias renovables, compatibilizar la actividad
aeroportuaria con el entorno y mejorar la integracién ambiental de las infraestructuras.

En cumplimiento del objetivo estratégico de AENA S.A en el sentido de conseguir los mas altos ni-
veles de sequridad (operacional, proteccién frente a actos ilicitos, y prevencion de riesgos labora-
les), se procedera a desarrollar las iniciativas y proyectos necesarios que se desprendan del marco
regulatorio aplicable al respecto. Ello tendra en consideracion, particularmente, el crecimiento es-
perado del trafico aéreo, asf como las cambiantes condiciones y los nuevos retos del transporte aé-
reo. En particular, la Sequridad Operacional y de Autoproteccién incluye los sistemas de gestién de
la sequridad para garantizar las operaciones en los aeropuertos y en el espacio aéreo, asi como las
actuaciones de autoproteccién de las instalaciones de los aeropuertos, torres y centros de control.

El Ministerio de Fomento seguira promoviendo la innovacién en materia aeronautica de cara a
garantizar la sequridad, calidad, eficiencia y sostenibilidad del Sistema aeroportuario y de navega-
cion aérea. Las actividades mas destacadas en materia de I+D+i previstas iran dirigidas a la mejora
de la seqguridad e instalaciones en aeropuertos, orientadas al ahorro y a la eficiencia energética y
a la implantacion de procedimientos para aproximaciones en descenso continuo (CDA) en aero-
puertos durante periodos de media densidad de trafico (por ejemplo, en horario nocturno).

4.3.4.2. Navegacidn Aérea

El plan de inversiones de ENAIRE esta determinado por la necesidad de adaptarse al marco de
la iniciativa de Cielo Unico Europeo, aumentando la eficiencia econdmica progresivamente y en
linea con la evolucién previsible de la demanda de trafico.

El Cielo Unico Europeo introduce un Sistema de Evaluacién de Rendimientos con metas asociadas
en coste-eficiencia que condicionan el volumen de inversion de los proveedores de servicios de
navegacion aérea europeos. Asimismo, sera necesario adecuar las inversiones a la aplicacién del
programa de investigacion ATM?® del Cielo Unico Europeo SESAR.

Las inversiones en materia de navegacion aérea se clasifican en un plan de inversiones en siste-
mas de comunicaciones, navegacién, vigilancia y control del transito as{ como en proyectos de
evolucion del sistema e innovacion. Se describen ambos a continuacion.

Plan de inversiones

Los nuevos criterios de inversién inciden en la necesidad de racionalizar, rentabilizar y optimizar
la capacidad disponible a través de una planificacién realista y eficiente, capaz de identificar los
proyectos viables y rentables desde un punto de vista econémico y social.

51. Gestidn del Trafico Aéreo (Air Traffic Management).
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En linea con esta estrategia ENAIRE ha racionalizado el volumen de inversion, reduciendo asi su
impacto futuro en las tarifas de navegacion aérea. El plan de evolucién de los sistemas de comu-
nicaciones, navegacion, vigilancia y control de transito aéreo se centrara en aquellas areas donde
la implantacién de nuevas tecnologias proporcione un elevado retorno en términos de eficiencia
y calidad del servicio.

Evolucion del Sistema e Innovacion

La participacién de ENAIRE en el programa SESAR tiene como objeto formar parte del desarrollo
y despliegue de los nuevos sistemas de navegacion aérea que permitiran la gestion mas eficiente
del trafico aéreo futuro en el marco de Cielo Unico Europeo. El alineamiento de los proyectos y las
inversiones asociadas con el Plan Maestro ATM europeo permite la evolucién del Sistema como
parte del proceso comun de investigacién, desarrollo e innovacion. El despliegue de las nuevas
tecnologias se adecuard a las necesidades de austeridad y racionalizacién de inversiones para
adaptarse a la evolucién real del trafico.

Estos proyectos e inversiones de evolucién del sistema e innovacién se dividen en dos grandes
categorias. Por un lado, adecuar las infraestructuras CNS (Comunicacion, Navegacion y Vigilancia)
y por otro la automatizacién del Sistema de Control del transito aéreo.

Las infraestructuras CNS se adecuaran de forma progresiva a un escenario futuro, en que la carga
de trabajo de controlador y piloto sea menor. Se introduciran asimismo nuevas tecnologias mas
eficientes, como las satelitales. Las actuaciones previstas abordaran aspectos relacionados con la
Comunicacioén, la Navegacion y la Vigilancia.

+ En materia de Comunicacioén se incidira en la mejora de la red de comunicaciones terrestres in-
corporando interconexiones con otras redes de otros proveedores europeos, en la introduccién
de la voz sobre protocolo de internet en las comunicaciones tierra-tierra y en la reorganizacion
de radiofrecuencias para las comunicaciones tierra-aire.

+ En relacién a la Navegacion, los desarrollos del Sistema de Navegacion posibilitaran la intro-
duccion de procedimientos de precision basados en sefial por satélite y el disefio de una red de
radio ayudas acorde con las nuevas tecnologias.

+ Se evolucionara hacia una Vigilancia mas cooperativa entre los distintos actores, por medio de
avances en el sistema de vigilancia en ruta y aproximacion, y con mejoras en el conocimiento
situacional en la superficie.

La automatizacién del control de transito aéreo favorecera la toma de decisiones, facilitando la
transiciéon futura a un entorno operacional en el cual el controlador gestione conflictos y monito-
rice la separacién. El sistema automatizado espafiol (SACTA%) evolucionara en los préximos afios
para:

+ Adoptar las especificaciones necesarias para el sistema de tratamiento del plan de vuelo (TPV).

52. Sistema Automatizado de Control de Transito Aéreo.
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+ Introducir la Operativa sin Ficha mejorando la conciencia situacional del controlador.

+ Mejorar la informacioén para el controlador en relacion con la etiqueta extendida, transferencias
silenciosas y operativa de niveles.

+ Mejorar la prestacién del servicio a través de los gestores de llegada y salida.

+ Incorporar las comunicaciones de datos entre piloto y controlador en soporte digital, de modo
que se alcancen mejoras de la seguridad y la fiabilidad de la informacién.

+ Ampliar el horizonte de planificacién en la operativa del control de trafico aéreo y mejorar los
procesos en la fase estratégica.

+ Introducir redes de seguridad independientes, tanto embarcadas como terrestres.

+ Implantar procesos colaborativos de toma de decisiones conjuntas entre el gestor aeroportuario,
compariias aéreas y NA.

A mas largo plazo, se prevé el desarrollo europeo del concepto de operaciones mediante la inte-
gracién de elementos, mejorando la gestién en tierra de las trayectorias y su posible delegacion a
los pilotos. Ademas, se contempla el uso de las nuevas prestaciones de navegacién para un posi-
cionamiento de gran precisién mediante satélite, minimizando las necesidades de apoyo en las
infraestructuras terrestres.

4.3.5. Transporte maritimo

Los subprogramas de actuaciéon inversora contemplados para el modo maritimo incluyen inver-
siones en el sistema de salvamento maritimo y lucha contra la contaminacién ademas de inver-
siones en infraestructuras portuarias.

Las actuaciones inversoras relacionadas con la intermodalidad maritimo-terrestre como los cen-
tros de actividades logisticas o los accesos terrestres a los puertos, se encuentran recogidas en el
capitulo de Transporte Intermodal.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

el

» SALVAMENTO MARITIMO Y LUCHA CONTRA LA CONTAMINACION.
D INFRAESTRUCTURAS E INSTALACIONES PORTUARIAS.

El detalle de las actuaciones contempladas en estos subprogramas se describe en el epigrafe 6.
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4.3.5.1. Salvamento maritimo y lucha contra la contaminacion

El marco estratégico actual, por lo que a este subprograma se refiere, tiene como objetivo la con-
solidacion del sistema espanol de salvamento maritimo y lucha contra la contaminacién marina,
incrementando la eficacia en la utilizacién de las capacidades incorporadas para robustecer el
sistema de prevencion y proporcionar la respuesta adecuada frente a cualquier tipo de incidente
maritimo.

Con este objetivo se abordaran actuaciones inversoras dirigidas a dotar al sistema de los medios
materiales y humanos suficientes, de manera que durante la vigencia del plan se mantendra un
ritmo de renovacién y actualizaciéon de los equipamientos tecnoldgicos y de la flota de salvamen-
to, acorde con su vida util y se reforzard la capacitacién de las tripulaciones de la flota maritima y
aérea.

Entre las acciones incluidas en este subprograma destacan, asi mismo, las enfocadas a incremen-
tar la calidad, la seguridad vy la flexibilidad operativa en la prestacién del servicio de los Centros
de Coordinacién de Salvamento, a través de la introduccion de mejoras e innovaciones en el equi-
pamiento tecnolégico que permitan establecer redes territoriales de comparticién de recursos. En
particular, en el marco de este objetivo se renovaran los equipamientos de los Centros de Coordina-
cién de Salvamento y se construiran las instalaciones del nuevo Centro Nacional de Coordinacién
de Salvamento (CNCS).

4.3.5.2. Infraestructuras e instalaciones portuarias

En el momento actual, los puertos espafioles disponen de un elevado nivel en lo que se refiere a
puesta a disposicién de instalaciones y oferta de infraestructura portuaria, como consecuencia de
la ejecucién en los ultimos afios de un amplio programa de inversién, apoyado por fondos comu-
nitarios, que ha alcanzado a la practica totalidad de las Autoridades Portuarias. Estas inversiones
han permitido que nuestros puertos se hayan dotado de una oferta de primer nivel con caracter
general en términos de cantidad y calidad de infraestructuras para asumir la previsible evolucién
de los requerimientos derivados de la demanda.

Con este punto de partida, el objetivo estratégico que gobierna la definicién del subprograma de
actuaciones portuarias en el PITVI consiste en avanzar sobre la optimizacién en la utilizacién de la
infraestructura portuaria disponible, priorizando este objetivo sobre la generacion de nueva oferta,
racionalizando consiguientemente la planificacion, gestién y desarrollo de las inversiones.

El esfuerzo inversor en materia portuaria se realiza en todos los casos apoyandose en el principio
de la autofinanciacién, consagrado en nuestro ordenamiento juridico, tanto respecto al Sistema en
general como a cada Autoridad Portuaria individualmente, lo que ha llevado a que ciertas Autori-
dades Portuarias hayan adquirido significativos volumenes de endeudamiento financiero fruto de
las inversiones llevadas a cabo en estos ultimos afios. Por otro lado, la aparicién de la crisis eco-
noémica en pleno desarrollo del ciclo inversor, ha provocado un singular descenso en los traficos
particularmente en los afios 2008 y 2009, de los cuales el Sistema Portuario ya esta demostrando
moderados signos de recuperacién, con el crecimiento sostenido registrado en los tltimos afios.
Ambas circunstancias limitan a futuro la capacidad inversora de las Autoridades Portuarias, den-
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tro del vigente principio de autofinanciacién, toda vez que en los préximos afios habra de hacerse
frente a las cancelaciones de los endeudamientos adquiridos durante los ultimos ejercicios.

En este marco, las actuaciones relativas a nuevas infraestructuras portuarias se orientaran a me-
jorar situaciones puntuales y singulares en cada puerto, lo que implica basicamente inversiones
de pequeno/mediano tamarfio, superando con caracter general el concepto de desarrollo de gran-
des terminales y de generacién “masiva’ de capacidad.

Por lo que respecta a la tipologia funcional de las actuaciones contempladas, el esfuerzo inversor
de los ultimos afos se ha centrado en la generacién de obras exteriores, en la mayoria de los casos
ya finalizadas, por lo que las actuaciones previstas en el PITVI basculan en gran medida hacia la
construccién de nuevos muelles y obras de atraque, a la generacién y habilitacién de superficies y
a la mejora de la accesibilidad terrestre.

El programa de actuaciones en materia portuaria se define a través del concepto de generacién
de nuevas “terminales especializadas” por tipo de trafico, teniendo éstas, a su vez, su reflejo en la
construccién de nuevas infraestructuras (diques, muelles, explanadas, etc.) que se cuantifican a
través de tres parametros identificativos como son los metros lineales de atraque, hectareas de
superficie terrestre generada y hectareas de agua abrigada.

Las actuaciones descritas en el epigrafe 6 se refieren a generacién de infraestructura y capacidad
portuaria en términos de manipulaciéon de mercancias a través de terminales. No obstante, los
desarrollos portuarios llevados a cabo, en marcha o planificados aseguran una significativa capa-
cidad del conjunto del Sistema en lo que se refiere al “lado mar”, que debe llevar aparejado un de-
sarrollo en paralelo del “lado tierra” y particularmente de los accesos terrestres a las instalaciones
portuarias; se trata de un elemento clave de una adecuada planificacién del Sistema de transporte
en su conjunto y portuario en particular, a fin de garantizar la compensacion de capacidades entre
el lado maritimo y terrestre, condicién necesaria para la eficiencia del Sistema en su conjunto, y
por tanto para la competitividad de nuestros exportadores e importadores. El PITVI aborda estas
actuaciones de forma especifica en los subprogramas de intermodalidad.

En cuanto a su distribucién temporal, se observa que el periodo de mayor generaciéon de infraes-
tructura correspondera al escenario de corto plazo 2012-2018, situacién derivada de la necesidad
de terminar actuaciones puestas en marcha con anterioridad a 2012, en muchos casos ligadas al
marco comunitario de ayudas 2007-2013, y que en estos momentos se encuentran en ejecucioén. A
medio y largo plazo (2019-2024) se ralentiza ligeramente la construccién de nuevas obras, si bien
hay que decir que en este ultimo horizonte se han incluido algunas inversiones que podrian sufrir
ciertos retrasos en su puesta en servicio por efecto de la capacidad inversora de las distintas Au-
toridades Portuarias, tramitaciones ambientales o de los documentos de planificacion, etc., lo que
podria hacer que algunas de ellas se deslizasen mas alla del afio 2024.

La programacion de inversiones en el Sistema portuario se ha definido desde el criterio irrenuncia-
ble de mantenimiento de la estabilidad econémica de las Autoridades Portuarias. En este sentido,
se ha partido de la premisa basica general de que en el horizonte del PITVI, salvo casos excepciona-
les debidamente justificados, no se admitiran nuevos endeudamientos bancarios adicionales a los
ya aprobados para las Autoridades Portuarias en el Plan de Empresa 2013, y que estos Organismos
deben estar en disposicién de hacer frente a la devolucion de los créditos que tienen contraidos.

Lo anterior implica que se recurrird de manera significativa a operaciones de colaboracion publi-
co-privada, en las que la iniciativa privada posiblemente deba superar su tradicional papel portua-
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rio de inversor en superestructura y equipamiento, para avanzar en el campo de la infraestructura.
Por ello se ha estimado que el total de inversién en el horizonte PITVI 2012-2024 se repartirg, como
minimo, a partes iguales entre las Autoridades Portuarias y la privada y de otros Organismos Pu-
blicos. De hecho, la participaciéon de esta ultima se hace imprescindible y condiciona el desarrollo
de ciertas inversiones para las que las Autoridades Portuarias tienen limitada su capacidad de
financiacién.

Existe, por otrolado, un conjunto de proyectos singulares, actualmente en distintas fases de avance
de planificaciéon o de analisis de viabilidad, que presentan caracteristicas muy particulares desde
los puntos de vista técnico y presupuestario. Estos proyectos son la nueva darsena del El Gorguel,
la darsena exterior de Melilla y la ampliacién del puerto de Palma de Mallorca. Con caracter gene-
ral, y dada la experiencia existente en la tramitacion, disefio y ejecucién de obras de este calado,
es razonable pensar que las mismas no estaran operativas en el horizonte del PITVI, 2024 (excepto
la primera fase de la ampliacién de Melilla, apoyada en un 100% de inversién privada). Sin embargo
si se incluyen las mismas a efectos de computo de inversiones en el periodo 2012-2024, ya que
aunque las obras no estén terminadas, si podrian encontrarse en marcha antes de dicha fecha. Su
ejecucion estd, en todo caso, vinculada a la efectiva terminacion de las respectivas tramitaciones
administrativa, técnica, ambiental y econémica.

En cualquier caso es imprescindible que el desarrollo de estas iniciativas vaya acompafnada de
fuertes contribuciones externas en su financiacién y operacién, de tal manera que se dé viabilidad
a las mismas, y que en algunos casos podrian requerir alcanzar el 100% de la inversién prevista.

4.3.6. Ambito urbano

El Ministerio de Fomento tiene una capacidad inversora muy potente en el ambito urbano que
puede determinar la configuracion del Sistema de transporte y la estructuracion y modo de vida
de la propia ciudad. La provisién de infraestructuras es la principal competencia del Ministerio de
Fomento en la intervencion en las ciudades y abarca desde la planificacion y proyecto hasta su
ejecucion.

Asi, en el ambito de la planificacién de infraestructuras, se desarrollaran procedimientos que faci-
liten la toma en consideracién de una perspectiva multimodal para la generacién de alternativas
desde las etapas iniciales, la inclusién de soluciones basadas en medidas de gestion de la infraes-
tructura existente y la realizacién de una valoracion sistematica del impacto territorial y ambien-
tal de las actuaciones en medio urbano.

Entre otras actuaciones, el impulso inversor del Ministerio de Fomento en el &mbito urbano ira
dirigido a la ejecucién de infraestructuras que potencien la intermodalidad, incluyendo el avance
en la integracion de los Sistema de transporte urbano y metropolitano, y a la reforma de los me-
canismos de concepcion de las actuaciones infraestructurales en las ciudades, principalmente de
caracter ferroviario y viario.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:
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» PLAN GLOBAL DE CERCANIAS: ACTUACIONES EN LINEA Y ESTACIONES.
» INTEGRACION URBANA DEL FERROCARRIL.
D ACTUACIONES VIARIAS EN EL. AMBITO URBANO Y METROPOLITANO.

4.3.6.1. Plan Global de Cercanias: actuaciones en linea y estaciones

La planificaciéon y desarrollo de las redes de Cercanias resultan aspectos estratégicos para todas
las areas metropolitanas de cierta dimension. Las Cercanias, como modo de alta capacidad, son
un elemento estructurante y vertebrador del transporte metropolitano, y su desarrollo sélo puede
definirse adecuadamente dentro de una reflexién a largo plazo sobre el conjunto del Sistema de
transporte.

En la actualidad los principales nucleos urbanos disponen de potentes servicios de cercanias y la
demanda se ha estabilizado. Por otro lado, las previsiones de un posible crecimiento de traficos por
ferrocarril en el actual escenario de consolidacién econémica son mucho menores a las previstas
en la época de crecimiento econdémico anterior, en la cual se planificaron los recientes Planes de
Cercanias.

Por este motivo, siguiendo el criterio de sostenibilidad y eficiencia econémica, en un horizonte
a corto/medio plazo, el esfuerzo inversor se concentrara en garantizar la seguridad y calidad del
servicio actual de cercanias. Para cumplir con el mantenimiento de los estandares de calidad en
los servicios ferroviarios, que requiere dotar convenientemente los fondos asignados a manteni-
miento y reposicion de la red, el Plan prevé el establecimiento de un programa de reposicién de
activos criticos en cada uno de los nucleos de cercanias existentes.

No obstante lo anterior, el PITVI en el largo plazo, prevera la ampliacién de las actuales redes de
Cercanias. Para ello se elaborara un Plan Global de Cercanias que recoja las principales actuacio-
nes infraestructurales a abordar. Dichas actuaciones seran analizadas en detalle y priorizadas,
teniendo en cuenta el necesario periodo de maduracién de las propuestas antes de su ejecucion.
Consecuentemente evaluara la viabilidad de todas las actuaciones a incluir en el Plan Global de
Cercanias siguiendo criterios de eficiencia econémica y de adaptacién de la dotacion de infraes-
tructuras a las demandas esperadas.

Las actuaciones en Cercanias se realizaran sin perjuicio de la titularidad final de los servicios,
dado que se trata en la mayoria de los casos de infraestructuras integradas en la RFIG y por tanto
competencia de la Administracién General del Estado. A pesar de ello, se contara con la participa-
cién de las CCAA afectadas en el disefio y realizacién de las inversiones a través de los correspon-
dientes convenios de colaboracion.
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Actuaciones en linea

Dentro de una perspectiva global de transporte intermodal y de optimizacién de recursos, los prin-
cipios generales de actuacién en materia de cercanias van dirigidos a resolver los problemas es-
tructurales de la red ligados a carencias de capacidad y conectividad de los tramos centrales.

En este sentido, se pretende especializar la infraestructura utilizada por los servicios de cercanias
para posibilitar mejoras de frecuencias y aumentos de reqgularidad, y mejorar la conectividad con
otrasredes urbanas y metropolitanas de transporte publico, para lo cual es conveniente considerar
la priorizacién del uso de tramos de red por el trafico de cercanias, donde resulte social y econémi-
camente viable, teniendo en cuenta el impacto de las actuales condiciones de ineficiencia por la
superposicion de flujos. Para ello sera necesaria una coordinacién adecuada entre operadores y de
éstos con el gestor de la infraestructura.

Por consiguiente, las principales actuaciones en este subprograma son la ejecuciéon de nuevas
lineas, la duplicacién y electrificacion de lineas y los incrementos de capacidad para aumentar
frecuencias.

El Plan Global de Cercanias evaluard, con vision de largo plazo, las actuaciones planteadas en los
anteriores Planes de Cercanias propuestos. Ademas, el Plan Global de Cercanias estudiara exten-
der la cobertura de la red a nuevas localidades o areas de actividad e implantar servicios de cerca-
nias en ambitos territoriales que se estan estructurando como areas metropolitanas. Para todo ello
sera necesario analizar las inversiones en marcha, priorizar su ejecucién y estudiar la situaciéon y
necesidades de los nucleos existentes donde no hay plan iniciado.

Asimismo se analizara la posibilidad de crear nuevos servicios ferroviarios “‘de proximidad” en
aquellas relaciones entre nucleos urbanos donde exista una movilidad obligada de viajeros (movi-
lidad recurrente). En los casos en que dichos servicios discurran dentro de una Comunidad Auto-
noma sera la administracién autonémica quien aporte las compensaciones al operador. Alterna-
tivamente se estudiard la posibilidad de subvencionar al viajero en lugar de al servicio. Ademas,
dentro de la optimizacién de la oferta ferroviaria se analizara la cobertura de determinados trafi-
cos en nucleos de cercanias por trenes de Media Distancia.

También se estudiard el incremento de la capacidad (duplicaciones de via) y &mbito (prolongacio-
nes) de las lineas existentes.

Actuaciones en estaciones

El Plan Global de Cercanias también contempla la construccién, modernizacién y mejora de esta-
ciones e intercambiadores. En el nuevo Plan se analizara la conveniencia de estas actuaciones de
forma pormenorizada y se elaborara una nueva propuesta segun un analisis mas detallado de la
demanda y necesidades de servicio.

Asi, se continuara con la rehabilitacién y modernizacion de estaciones iniciada en planes ante-
riores, que incluye mejoras en la accesibilidad y de los servicios de informacién y de control de
accesos, incremento de la sequridad y actuaciones medioambientales, en todas las estaciones de
cercanias que lo requieran.
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En este subprograma también se contemplan actuaciones en estaciones para la integracion de los
modos no motorizados.

4.3.6.2. Integracién urbana del ferrocarril

Las operaciones de integracion urbana del ferrocarril pueden conllevar un amplio abanico de so-
luciones alternativas y suponen una obligada coordinacion institucional entre el Ministerio de
Fomento y las Administraciones Autonémicas y Locales implicadas.

Con dicha coordinacién se pretende plantear unos criterios de actuacién realistas para este tipo
de actuaciones de integracién urbana, con el objetivo de que no se conviertan operaciones urba-
nisticas insostenibles desde el punto de vista econémico. Pero bajo la maxima de la coordinacién
institucional, el PITVI introduce una profunda revisién de la politica sequida en los ultimos afios
y marca los criterios para las actuaciones, que permiten definir la tipologia, disefio, financiacién y
gestion de las soluciones a adoptar.

En la ultima década, la construccién de la red de Alta Velocidad ha despertado expectativas de ac-
tuaciones de integracién ferrocarril-ciudad de gran calado y enorme coste que se han generaliza-
do en un gran numero de ciudades espafiolas y que, en la coyuntura actual, es necesario replantear
dada la inviabilidad econémica de llevar a cabo muchas de las soluciones planteadas. Asimismo,
han proliferado otro tipo de actuaciones no relacionadas con la llegada de la alta velocidad, pero
que han requerido esfuerzos inversores muy elevados como la eliminacién de ciertos pasos a nivel
integrados en cascos urbanos y otras actuaciones de integracién singulares.

No se trata sélo de un problema de financiacién de las actuaciones, condicionada en general al
planeamiento y la gestion urbanistica, sino de las soluciones ferroviarias adoptadas y en muchos
casos convenidas (soterramientos). Estos ultimos no son necesarios para garantizar un buen ser-
vicio ni la funcionalidad de la red ferroviaria y por ello no son soluciones que se consideren, en
general, en otros paises de nuestro entorno econémico.

En el PITVI se introduce una profunda revisiéon de la politica seguida en los ultimos anos.

Se establece que las inversiones vinculadas a mejoras de integraciéon urbana (soterramientos,
cubrimientos, viaductos, etc.) son obras de caracter urbanistico por lo que deberan ser asumidas
directamente por las Administraciones Locales y Autonémicas competentes en materia de urba-
nismo.

Para cumplir con los objetivos de viabilidad en la integracién de los trazados ferroviarios en las
ciudades, se disefiaran soluciones que tengan garantizada su financiacién por las Administracio-
nes competentes, partiendo del principio de que los aprovechamientos urbanisticos que pudieran
atribuirse a los suelos ferroviarios que se revelen no necesarios para la explotacién y queden des-
afectados, deberan utilizarse para la financiacién y administracién de las infraestructuras ferro-
viarias en sentido estricto.
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4.3.6.3. Actuaciones viarias en el dmbito urbano y metropolitano

Las actuaciones viarias del Ministerio de Fomento en el medio urbano y metropolitano deben te-
ner como objetivo prioritario poner en marcha las medidas que favorezcan la intermodalidad.

En muchas ciudades, las vias de titularidad estatal que penetran en zonas periurbanas tienen un
elevado nivel de servicio, determinando las pautas de movilidad de los ciudadanos y, por tanto, su
decision de tomar un modo u otro de transporte para acceder a la ciudad (zona urbana).

La accesibilidad en estas vias periurbanas debe resolverse atendiendo a soluciones que fomenten
el transporte publico. Para ello se propone incluir en este subprograma la creacién de plataformas
reservadas para tal fin en las vias de servicio (carriles bus), incrementando el ancho de las mismas
y dotandolas de los sobreanchos necesarios destinados a paradas.
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5. MARCO ECONOMICO-FINANCIERO

La inversion publica en infraestructuras es una prioridad del gasto publico y un instrumento ba-
sico para dinamizar la economia, para el aumento de la productividad, el funcionamiento eficaz
del mercado de bienes y servicios, la vertebracion del territorio, y el desarrollo de las zonas mas
desfavorecidas. En el marco actual de consolidacion presupuestaria se hace necesaria una revi-
sion, priorizacion y seleccion de las inversiones de la politica de infraestructuras en funcion de su
eficiencia, de forma que pueda garantizarse una optima contribucion de la misma a los objetivos
sefalados.

Las inversiones en infraestructuras fomentaran su papel como factor determinante del aumento
de la capacidad productiva a largo plazo, sin olvidar que los efectos positivos de las infraestructu-
ras sobre la capacidad productiva no estan garantizados, sino que dependen de la adecuacion de
los programas de inversion a las necesidades reales de la actividad econdmica. La inversion per
se no es la Unica faceta relevante en el campo de la politica de infraestructuras publicas. También
las politicas de oferta —de tipo requlatorio, principalmente— orientadas a la optimizacion del uso
de las infraestructuras o a la consecucion de la viabilidad financiera de ciertos modelos de uso de
las mismas pueden rendir excelentes resultados y por tanto esta es la apuesta esencial del PITVI

La politica de impulso a las infraestructuras y a la provision de servicios publicos, como motor
del crecimiento y de la recuperacion econdmica, se sometera a la disciplina presupuestaria y de
consolidacion fiscal del Pacto de Estabilidad y Crecimiento, asi como a los principios de equilibrio
presupuestario recogidos en el Tratado de Estabilidad, Coordinacion y Gobernanza en la Unién
Econdmica y Monetaria, suscrito en marzo de 2012 por 25 paises de la Unién Europea, revalidado
en la Constitucion. La disponibilidad presupuestaria actual se ha ajustado a la situacion econo-
mica del pais. Segun la ultima revision del Consejo de Ministros, con fecha 27 de junio de 2014, el
objetivo de estabilidad presupuestaria de Deuda Publica para el conjunto de las Administraciones
situa el objetivo del déficit en el 1,1% en 2017.

La senda de ajuste hacia el equilibrio presupuestario en los proximos anos dependera de forma
muy relevante de la evolucion de la tasa de crecimiento real del Producto Interior Bruto, que a me-
dio plazo presenta un grado de incertidumbre elevado por los factores apuntados mas arriba. Para
abordar esta cuestion se elaboran varios escenarios futuros tal y como se expone a continuacion.
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5.1. Escenarios de entorno economico y envolvente de inversion.

5.1.1. Escenarios macroeconomicos

Los escenarios de entorno macroeconémico se construyen a partir de tres hipétesis sobre la evo-
lucién de la tasa de crecimiento del PIB en términos reales a lo largo del horizonte temporal del
PITVI (2012-2024). El conjunto de las inversiones —tanto del Ministerio de Fomento, como de sus
entes dependientes y la inversion privada en ambitos relacionados con las infraestructuras de
transporte competencia del Ministerio de Fomento— viene parcialmente condicionado por la evo-
lucién de esta tasa. Asi, las inversiones en carreteras y las ferroviarias asumidas desde el Ministe-
rio evolucionan de forma paralela al crecimiento del PIB, mientras que las inversiones de puertos
y aeropuertos, asi como las de ADIF no se vinculan tanto al PIB, como a la evolucién de la demanda
y otros condicionantes. Para estos modos podrian generarse recursos excedentes que seran des-
tinados de forma prioritaria para la amortizacién de la deuda o para generar una capacidad de
‘reserva’ para atender a incrementos inesperados de demanda.

+ Se parte de un Escenario Base que toma los datos de crecimiento real del PIB registrados de
-2,6% en 2012 y -1,25% en 2013. En 2014 se contempla la recuperacion de la senda de crecimiento
econémico: +1,3% previsto para 2014; estimandose un +2% para 2015, +2,5% en 2016 y +3,0% en
2017. A partir de 2018 se supone que la tasa de crecimiento medio interanual se mantiene en un
2,5% anual hasta el fin del horizonte de la planificacién en 2024. El crecimiento promedio anual
del periodo 2012-2024 es del 1,88%.

A partir de este escenario base se construyen dos variantes:

Un Escenario Optimista, que toma los mismas previsiones de crecimiento del PIB que el esce-
nario base hasta el afio 2017 y a partir de 2018 y hasta 2024 supone un crecimiento real anual
constante del 3%. El crecimiento promedio anual del periodo 2012-2024 en este escenario es del
2,12%.

Un Escenario Desfavorable que parte de la misma estimaciéon del crecimiento del PIB que los
escenarios anteriores hasta el afio 2017 y a partir de 2018 y hasta 2024 supone un crecimiento
real anual constante del 1,5. %. El crecimiento medio del periodo 2012-2024 se situa en el 1,39%.

El siguiente grafico muestra la evolucién reciente y las previsiones de crecimiento del PIB para los
diversos escenarios durante el horizonte temporal del PITVI:
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TASA DE CRECIMIENTO ANUAL DEL PIB EN TERMINOS REALES PARA LOS DIFERENTES ESCENARIOS
DEL PITVI
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Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.

5.1.2. Envolventes de inversion

La suma total de inversiones contempladas en el PITVI en términos nominales para las infraes-
tructuras y el transporte oscila entre 141.975 millones de euros corrientes en el escenario desfavo-
rable y 150.605 millones de euros en el escenario optimista, situandose la inversion acumulada en
el escenario base en 147.490 millones de euros.

Las cifras de inversién sefialadas, expresadas en euros constantes del ano 2012, deflactados los
flujos anuales con un horizonte de precios a largo plazo entre el 1,4 y el 1,5% anual, se sitian en
141.390 millones de euros en el escenario optimista, 133.263 millones de euros en el escenario des-
favorable y 138.255 millones de euros en el escenario base.

La inversion indicada a continuacién se corresponde a las politicas de transporte. Incluyen inver-
sién en sentido estricto, ayudas al transporte e inversién privada dentro del ambito de competen-
cia de la Administracién General del Estado. No se incluyen los recursos destinados a la politica
de vivienda.

Plan de Infraestructuras y Transporte II-173

Marco econémico-financiero



Marco econémico-financiero

VOLUMEN TOTAL DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE DEL PITVI 2012-2024 EN
LOS ESCENARIOS CONSIDERADOS

Inversion total en relacion
al PIB (promedio anual en
términos reales)

Inversion total (2012-2024) (millones

de euros constantes de 2012)

BASE 138.256 0,91%
OPTIMISTA 141.390 0,92%
DESFAVORABLE 133.263 0,89%

Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.

En términos corrientes, las inversiones contempladas en el PITVI experimentaran una recupera-
cién en 2015 tras el importante ajuste experimentado en los afios mas recientes. A partir del afio
2016 las inversiones advertiran un moderado crecimiento, si bien no llegaran a alcanzar los nive-
les de inversién previos a la crisis en ninguno de los escenarios contemplados tal y como muestra
el siguiente grafico con datos de inversién correspondientes al escenario base.

EVOLUCION DE LAS INVERSIONES DEL PITVI 2012-2024 (MILLONES DE EUROS CORRIENTES) PARA
EL ESCENARIO BASE
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Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.
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+ Del analisis de las envolventes de inversion y de la previsién de evoluciéon de las mismas para
cada uno de los escenarios considerados cabe concluir lo siguiente:

+ Lainversion media del periodo considerado oscila entre el 0,89% en el escenario desfavorable y
el 0,92% en el escenario optimista. En ningun escenario se contempla que se recuperen los ni-
veles de inversion relativos previos a la crisis. La inversién en relacién al PIB se situa en niveles
que son aproximadamente la mitad del maximo alcanzado en 2008 (1,74%).

+ En el afno 2015, la inversiéon en relaciéon al PIB se recuperara sustancialmente respecto al nivel
de los anos mas recientes. Posteriormente se situara de forma mas estable en el entorno de 0,9%
anual.

+ A partir del ano 2016 la inversién en relacién al PIB muestra una ligera tendencia decreciente
como consecuencia de la estabilidad que se alcanzara en algunas partidas de inversién y el
crecimiento sostenido esperado del PIB.

5.2. Fuentes de financiacion. El cambio necesario

El Plan apuesta por la diversificacion de las fuentes de inversién, que impulse proyectos eficientes
y rentables por si mismos. Sin perder de vista el papel predominante del sector publico, se fomen-
tara la participacién de la iniciativa privada en los grandes proyectos de infraestructuras.

Aunque la financiacién presupuestaria bien directamente o a través de transferencias de capital a
los entes dependientes del Ministerio de Fomento seguird siendo muy importante como fuente de
financiacién de las infraestructuras de transporte, sera necesario movilizar recursos adicionales.
En este sentido se impulsara la apertura de los mercados, las aportaciones de los usuarios, la in-
ternalizacién de costes y la colaboraciéon publico—privada, asi como puntuales enajenaciones que
puedan aportar fondos publicos y una mejora de gestion. Para ello se sumaran todas las capacida-
des y recursos disponibles, a partir de la cooperacién institucional, con una mayor transparencia
y participaciéon publica.

Por otra parte los entes dependientes actualmente del Ministerio de Fomento que gozan de autono-
mia de gestién y que en algunos casos no consolidan en el déficit publico a efectos de Contabilidad
Nacional realizaran en torno al 60% del esfuerzo inversor. Estas inversiones se autofinanciaran de
forma creciente mediante recursos generados por las propias entidades para lo cual se reforzara
su enfoque de mercado y en algunos casos como en los puertos no se requeriran aportaciones pu-
blicas mas que en cantidades limitadas y para actuaciones concretas.

Las empresas privadas aportaran una cantidad que se estima cercano al 10% del volumen inversor.
Esto no excluye el recurso a determinadas formulas de colaboracion publico-privadas (pagos por
disponibilidad y pagos con transferencia de riesgo de demanda) en otros casos.

Por ello el cambio necesario se traduce en que las Administraciones Publicas evolucionan de ser
un proveedor directo a ser un comprador y regulador de servicios, con el objetivo no de realizar
una serie de obras o prestar una serie de servicios directamente, sino de garantizar que éstos sean
ejecutados y prestados en las mejores condiciones posibles.

Por tanto, aunque se impulse un modelo de financiaciéon con mayor o menor participacién de la
financiacién privada, las Administraciones Publicas mantendran las funciones de planificacién,
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definiciéon de prioridades y programacién, asi como en la supervision y control de todo el proceso
inversor, en la fase de construccion, y de la calidad de los servicios ofrecidos a los usuarios, duran-
te la fase de explotacién.

5.2.1. Financiacion publica

Tradicionalmente, la inversién en infraestructuras provenia en su mayor parte de los presupues-
tos publicos y, en el caso de la Administracién Central, de los Presupuestos Generales del Estado
con cargo a los Capitulos VI (Inversiones Reales) y Capitulo VII (Transferencias de Capital).

A través de las Entidades Publicas Empresariales se articula la inversién publica indirecta, cuya
financiacién proviene fundamentalmente de dos fuentes, ingresos propios por la prestaciéon de sus
servicios y otros ingresos extraordinarios de estas entidades, y transferencias de capital del Esta-
do, por medio del capitulo VIII de los PGE. Estas aportaciones de capital publico computan en gene-
ral en el déficit publico a efectos de Contabilidad Nacional de acuerdo con los criterios de Eurostat.

Respecto a la financiaciéon del transporte publico se ordenara mediante ley las obligaciones de
servicio publico en el marco de los transportes de competencia estatal y sin incremento de los
recursos aplicados al sistema.

5.2.2. Financiacion europea

Si bien Espafia se ha beneficiado tradicionalmente de los recursos comunitarios procedentes de
los Fondos Estructurales y del Fondo de Cohesién, para la siguiente programacién comunitaria
2014-2020, se debe asumir que la participacién de dichos fondos en el periodo del PITVI sera infe-
rior a la recibida en programaciones anteriores.

Esta hipdtesis se construye sobre la observacion de la tendencia registrada en los ultimos afios. En
las programaciones comunitarias anteriores, se produjeron modificaciones conceptuales impor-
tantes, en cuanto a los criterios para la concesién de las ayudas, que implicaron a su vez cambios
cuantitativos muy relevantes, de tal manera que los recursos finalmente asignados a los Centros y
Empresas dependientes del Ministerio de Fomento, se redujeron aproximadamente en un 65% en
el periodo 2007-2013 respecto al periodo anterior (2000-2006).

Sin embargo esta previsible reduccién no implica la completa eliminacion de estos fondos para la
financiacién de determinados proyectos, si bien las magnitudes presentan aun un alto grado de
indeterminacioén.

Asi se estima que en el horizonte 2014-2020, la financiacién europea a través de los fondos FEDER
y de la financiacién para las Redes Transeuropeas de Transporte a través del Mecanismo “Conec-
tar Europa’(Reglamento UE N° 1316/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de diciembre
de 2013, por el que se crea el mecanismo “Conectar Europa”)continuaran haciendo una aportacion
positiva para determinadas regiones y ejes prioritarios por un importe estimado en unos 2.500
millones de euros para el periodo 2014-2020.
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Por su parte el Banco Europeo de Inversiones (BEI) aplicando sus criterios de seleccién podra se-
guir desempefiando un papel fundamental en la financiacién de infraestructuras de transporte en
Espana, como ha venido haciendo en el pasado. En el marco de las politicas de crecimiento de la
Unién Europea, su papel podria incluso verse reforzado a medio plazo.

5.2.3. Financiacion privada. Fomento de la colaboracion publico-privada

La entrada en el sistema de nuevos modelos concesionales y la colaboracién publico-privada mar-
cara el futuro Sistema de infraestructuras. Asfi, la alianza entre el sector publico y el sector privado
basara su éxito en un reparto de responsabilidades y riesgos que integre las condiciones y requeri-
mientos especificos de cada proyecto. En todo caso en todos los escenarios se contempla una ma-
yor participacion del sector privado (en cantidad y en responsabilidades) y una mayor aportacion
de fondos procedentes de los usuarios o beneficiarios de las actuaciones.

El modelo de Colaboracion Publico-Privada (CPP) tiene su razén de ser en las ganancias de eficien-
cia generadas consecuencia de situar al sector privado, por medio de una sociedad de propdésito
especifico, como suministrador de un producto o servicio publico. Este puede ser pagado por los
usuarios o por el Estado, o por una combinacién de ambos, y el cobro suele estar condicionado al
cumplimiento de determinados indicadores.

Las ganancias de eficiencia surgen del hecho de construir, operar y conservar una infraestructura
de forma conjunta, lo que minora el impacto de los costes de construccién, a la vez que permite
adecuar la estrategia de conservacioén al ciclo de vida de la infraestructura. Condicionar el cobro
de la obra al cumplimiento de determinados indicadores relativos a la explotacién de la misma
también genera eficiencia, pues establece los incentivos adecuados para aumentar la calidad de la
prestacién del servicio. El correcto reparto de riesgos entre concesionario y concedente, asumien-
do los riesgos quien tenga mayor capacidad para su gestion, permite minorar los costes del asegu-
ramiento de dichos riesgos y, de este modo, producir mas con los mismos recursos. El modelo CPP
permite, en definitiva, que la sociedad capitalice las ganancias de eficiencia cuando los proyectos
estan bien disefiados.

Por tanto, se fomentara la aplicacién de la colaboraciéon publico-privada en proyectos que resulten
atractivos para el sector privado por su rentabilidad. Para ello, se analizaran los proyectos suscep-
tibles, las formas de financiacién y el reparto de riesgos entre concedentes y concesionarios, para,
de esta forma, optar por esta via cuando competitivamente resulte mas ventajoso que mediante la
férmula tradicional.

Los proyectos de colaboracién entre el sector publico y el sector privado deberan ampliarse a un
mayor numero de sectores y ambitos que en los que se venian ejecutando de forma mayoritaria
en el pasado. Igualmente las férmulas contractuales y los esquemas de reparto de riesgos y res-
ponsabilidades deberan perfeccionarse atendiendo a las experiencias pasadas, de forma que se
construyan modelos de cooperaciéon que provean los incentivos econémicos adecuados para que
se produzca un reparto de riesgos y una asignacién de recursos eficiente.

Las experiencias de esta colaboracién en el &mbito portuario, donde este modelo lleva aplicandose
desde hace décadas con éxito, configuraran una referencia para este proceso de evaluaciéon de ex-
periencias pasadas y perfeccionamiento de la colaboracién publico—privada en el futuro.
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También se asegurara la existencia de un marco regulatorio estable que garantice la seguridad
juridica y una politica fiscal que incentive la inversién en infraestructuras a través de la CPP. Se
impulsara a su vez la creaciéon de Centros de Excelencia en CPP, en especial, con una unidad es-
pecifica de seguimiento en el Ministerio de Fomento, similar a la implantada en otros paises. Esta
unidad tendra como objetivo impulsar, regular, controlar y supervisar los proyectos CPP. desde
su concepcién inicial como proyecto eficiente y rentable, pasando por su disefio contractual y
estructura de financiacién, hasta el seguimiento continuo del cumplimiento de las obligaciones
adquiridas y la evaluacion de los resultados.

5.3. Valoracion economica de las actuaciones previstas

La valoraciéon econdmica de las actuaciones en los distintos modos de transporte contenidas en
el PITVI, materializa en acciones las nuevas directrices, como se viene relatando a lo largo de todo
el Plan, persiguen la eficiencia y sostenibilidad del Sistema de transporte en su conjunto, aumen-
tando, si cabe, los estandares de seguridad y reequilibrando el reparto modal a favor de los modos
mas sostenibles.

Segun los retos actuales de la economia y del Sistema de transporte, y en concordancia con las
nuevas directrices del Plan, la distribucién de estos recursos se reparten entre el Programa de Regu-
lacién, Supervisién y Control, el Programa de Gestién y Prestacion de Servicios, y el Programa de Ac-
tuacién Inversora. Es este tltimo por su propia naturaleza el que aglutina mas del 95% de los recursos
movilizados del Plan, si bien, las inversiones basan su buen funcionamiento en el correcto desarrollo
e implantacién de los otros dos Programas, en su mayoria acometidos con recursos propios y que
por tanto, no implican un significativo impacto econémico adicional. Como se ha adelantado en el
capitulo de Programas de Actuacién, la valoracion prevista en los dos primeros programas se precisa
para un horizonte de corto/medio plazo, por la singularidad de este tipo de programas.

En el analisis por modos de transporte® sigue destacando la prioridad otorgada al modo ferro-
viario, al fomento del transporte ferroviario de mercancias y a la culminacién de los grandes ejes
ferroviarios de alta velocidad. El modo ferroviario acumula el 44% de los recursos inversores en el
horizonte temporal del PITVI siguiendo la tendencia de los ultimos afios. En carreteras los requeri-
mientos de recursos representan en el entorno al 26% de la inversién total en transportes, que sube
hasta aproximadamente un 30% si se cuenta con la inversién privada en el sector. En carreteras el
pesorelativo a la conservacién y mantenimiento aumenta. Disminuyen las necesidades de expan-
sion de la infraestructura aeroportuaria tras el avance de los ultimos afios y aumenta la inversion
en los Programas de Regulacion y de Gestion. En maritimo se da mas visibilidad a la prestacién de
servicios y al salvamento maritimo y aumenta proporcionalmente la inversién ajena. En ambos
casos se consolida una senda decreciente en la produccién de infraestructura nueva en puertos y
aeropuertos, priorizandose en el horizonte del plan la amortizacion de deuda.

Se incluye a continuacion el andlisis por modos de transporte, con una valoracién econdémica de
las actuaciones finalmente contempladas por el PITVI en el horizonte de planificacién, como resul-
tado del proceso de informacién publica y evaluacién ambiental realizado.

53. Se asigna a cada modo la inversién realizada directamente por la Administracion a través de los programas de inversion
(cap. 6 y cap. 7 de los PGE) de cada Direccién General asi como la inversion de las empresas o entes adscritos. Las ayudas al
transporte no se diferencian por modos.
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ESTIMACION ECONOMICA DE LAS ACTUACIONES DEL PITVI EN INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTES,
2012-2024, POR MODOS Y CONCEPTOS

Valoracién econémica de las actuaciones del PITVI [Millones de € constante de 2012]

Carreteras 36.439 26%
Ferrocarriles 61.302 44%
Aeropuertos y navegacién aérea 7.222 5%
Puertos 6.788 5%
Ayudas al transporte 15.899 11%
Inversion ajena puertos 6.575 5%
Inversion privada carreteras 4.030 3%

Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.

El siguiente grafico muestra el reparto de las inversiones totales en transportes en todo el horizon-
te temporal del PITVI por modos:

REPARTO DE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTE DEL PITVI POR MODOS Y CONCEPTOS
PUERTOS
AEROPUERTOS Y 5% AYUDAS AL
NAVEGACION TRANSPORTE
AEREA 11%
5% INVERSION AJENA

—  PUERTOS

5%

\ INVERSION

PRIVADA
CARRETERAS

3%
FERROCARRILES CARRETERAS

44% 26%

Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.
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Estos repartos se mantienen de forma relativamente estable a lo largo del periodo de planificacion
tal y como muestra el grafico adjunto (en el que no se representa la inversion privada).

REPARTO DE LAS INVERSIONES DEL PITVI POR MODOS Y CONCEPTOS EN EL ESCENARIO BASE
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Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.

Como puede observarse, el modo ferroviario es el destinatario del mayor volumen de inversion a lo
largo del periodo de planificacién, si bien su importancia relativa tiende a disminuir ligeramente.
Las carreteras aumentan ligeramente su participacion si bien son los programas de conservacién
y mantenimiento los que ganan mas peso en este modo. Las inversiones aéreas son las que menos
crecen (mas decrecen) proporcionalmente.

La siguiente tabla recoge el promedio de las tasas de crecimiento de las inversiones en el escena-
rio base para los diversos modos y conceptos:
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PROMEDIO DE TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL DE LAS INVERSIONES EN TERMINOS NOMINALES DEL
PITVI (2012-2024) EN EL ESCENARIO BASE PARA LOS DIVERSOS MODOS

. Tasa de crecimiento
Escenario Base
anual

CARRETERAS 1,71%
FERROCARRILES 4,56%
AEROPUERTOS -1,31%
PUERTOS 7,10%
AYUDAS AL TRANSPORTE 347%
INVERSION AJENA PUERTOS 1,55%
INVERSION PRIVADA CARRETERAS 6,98%

Fuente: DG de Programacion Econémica y Presupuestos, Ministerio de Fomento.
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6. ACTUACIONES Y MAPAS

6.1. Actuaciones

A continuacién se detallan las actuaciones que se plantean dentro del programa de inversién del
PITVI para cada uno de los siguientes modos: actuaciones planteadas para el transporte por carre-
tera, transporte ferroviario, transporte aéreo y transporte maritimo.

6.1.1. Transporte por carretera

1. NUEVAS INFRAESTRUCTURAS. AUTOVIAS INTERUBANAS

Carretera Actuaciones

A-1 Autovia Burgos-Miranda de Ebro
A-2/A-1 Autovia de conexién entre las autovias A-2 y A-1
A-2 Autovia del Nordeste en Aragén y Catalufia.
A-4 Continuidad de la autovia desde Sevilla
A-7 Cierre del itinerario entre Almeria y Malaga
AT Corredor entre Catalufia ylla Comunidad Valenciana (prolongacién de la CV-10) y
trayecto San Roque-Algeciras
A-8 Cierre de la autovia (incluye recorrido Guitiriz-Lavacolla) en Cantabria
A-11 Autovia del Duero entre Soria y la frontera portuguesa
A-12 Autovia del Camino en Burgos y La Rioja
A-14 Autovia Lleida-Sopeira
A-15 Autovia de Navarra. Conexién A-2 (Medinaceli)-Soria-Tudela
A-21 Autovia Jaca-Pamplona
A-22 Cierre de la Autovia Huesca-Lleida
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1. NUEVAS INFRAESTRUCTURAS. AUTOVIAS INTERUBANAS

Carretera Actuaciones

A-23

A-24

A-26

A-27

A-28

A-32

A-33

A-38

A-40

A-40

A-41/AP-41

A-43

A-48

A-52

A-54

A-56

A-57

A-58

A-59

A-60

A-62

A-63

A-65

Cierre de la autovia entre Nueno y Sabifianigo
Autovia Calatayud-Daroca

Autovia Llanga-Figueres-Besalu

Autovia Tarragona-Lleida

Autovia de la Alcarria: Guadalajara-Tarancon
Autovia Linares-Albacete

Autovia Blanca-Font de la Figuera

Actuaciones en el corredor de la carretera N-332
Autovia A-6-Avila-Maqueda-Toledo-Cuenca
Autovia Cuenca-Teruel ©

Continuidad de la autopista AP-41 entre Toledo-Ciudad Real-Cérdoba™
Autovia Puertollano-Mérida ©

Autovia entre Vejer de la Frontera y Algeciras
Autovia Porrifio-Vigo

Autovia Lugo-Santiago de Compostela

Autovia Lugo-Ourense

Autovia (incluye Circunvalacion de Pontevedra)
Trayecto Valencia de Alcantara-Caceres

Autovia de conexion entre Vilaboa y la autopista AP-9 conectando el Aeropuerto de
Peinador

Autovia Leon-Valladolid
Cierre de la autovia de Castilla
Autovia Oviedo-La Espina-Canero

Autovia Villalpando (A-6)-Palencia

(*) Conexiones en estudio en el horizonte del Plan.
(**) Conexién tramo Puertollano-Cérdoba en estudio en el horizonte del Plan.
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1. NUEVAS INFRAESTRUCTURAS. AUTOVIAS INTERUBANAS

Carretera Actuaciones

A-66

A-66

A-68

A-72

A-73

A-76

A-81

A-82

A-83

N-110

N-211

N-340

R-1

GR-43

LO-20

Conexién La Robla-Leén (N-630)

Cierre de la autovia de la Ruta de la Plata. Trayecto: Benavente-Zamora
Completar la autovia del Ebro en La Rioja, Aragén y la Comunidad Valenciana
Autovia Chantada-Monforte de Lemos

Autovia Burgos-Aguilar de Campoo

Autovia Ourense-Ponferrada

Autovia Badajoz-Espiel-Granada®

Autovia Barreiros-San Ciprian

Conexién Autovia Ruta de la Plata (A-66). Tramo: Zafra-Huelva ©)
Duplicacién N-110, entre Segovia y la N-1©

Conversion en autovia del trayecto Alcolea del Pinar-Monreal del Campo

Actuaciones en el corredor de la carretera N-340 (incluye actuaciones en Catalufia y
Comunidad Valenciana)

Autopista de peaje entre M-40 y Santo Tomé del Puerto
Autovia de acceso a Granada
Prolongacién LO-20 hasta Recajo y conexién con A-12

Autovia Pontevedra-Cerdedo-Lalin-Lugo

(*) Conexiones en estudio en el horizonte del Plan.
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2. MEJORA DE LA RED DE GRAN CAPACIDAD

Carretera Actuaciones

A-1

A-2

A-3

A-4

A-6/M-601

A-7

A-T7/A-30

A-8

A-30

A-49

A-52

A-62

A-67

AP-6

N-332/AP-7

AP-7

AP-7

AP-9

B-10

M-50/M-509

S-10

SE-30

V-21

IT-186

Ampliaciones de capacidad en el acceso a Madrid (Race-San Agustin de Guadalix)

Ampliaciones de capacidad en diversos tramos y mejora de la accesibilidad a
carreteras del entorno del Baix Llobregat

Ampliaciones de capacidad en el entorno de Valencia y Cuenca
Acondicionamiento del enlace de Tres Caminos

Mejora del enlace entre la A-6 y la M-601 en Collado Villalba

Ampliaciones de capacidad, mejoras en diversos tramos del corredor y enlaces
Remodelacién del enlace de las autovias A-7 y A-30 en el entorno de Murcia
Ampliaciones de capacidad y enlaces en Cantabria

Ampliaciones de capacidad en la Regién de Murcia

Ampliaciones de capacidad entre Huelva y Sevilla y mejora de conectividad
Mejora de la conectividad (en Xinzo de Limia y Carballeda de Avia)

Mejoras de capacidad y conectividad

Ampliacién de capacidad de las autovias A-67 y S-10 en el entorno de Santander y
Torrelavega

Ampliaciones de capacidad en Segovia (En servicio)

Remodelacién de enlace N-332 con AP-7 en Almussafes (En servicio)
Nuevos enlaces y remodelacion del enlace de Figueres (En servicio)
Mejora del enlace con la A-92. Viator

Ampliaciones de capacidad y mejora de conexiones (incluye el enlace de la
Ciudad de la Cultura y la remodelacion del enlace de Pontevedra Norte)

Ampliacién de la capacidad de la Ronda Litoral

Mejora de un semitrébol del enlace de la M-50 con la M-509 en Villanueva del
Pardillo y Majadahonda

Ampliacién de capacidad en el entorno de Santander
Mejora del enlace con la A-49
Ampliaciones de capacidad en el entorno de Valencia

Otras actuaciones puntuales en la red de gran capacidad
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3. ACONDICIONAMIENTOS

(RED CONVENCIONAL)

Carretera Actuaciones

A-4/C0O-32

N-I

N-VI

N-110

N-111

N-120

N-145

N-152

N-230

N-232

N-260

N-260/ C-26

N-322

N-322

N-330

N-332

N-340

N-344

N-403

N-433

N-502

Variante de Cérdoba

Acondicionamientos en diversos tramos de la carretera (En servicio algunos
tramos)

Duplicacion de la carretera en O Carballo (Oleiros)-Betanzos

Duplicacién calzada, reordenacion de accesos y vias de servicio en Avila y
acondicionamientos entre el limite de la provincia de Avila y Tornavacas y entre
Tornavacas y Navaconcejo

Mejoras en la carretera

Conexioén N-120 con AG-53 en Santa Cruz de Arrabaldo

La Seo d'Urgell-Andorra(En servicio)

Acondicionamiento en el entorno de Ribes de Fresser— La Molina hasta frontera
francesa

Acondicionamiento entre Sopeira y la frontera francesa

Actuaciones de acondicionamiento y mejora de la capacidad en la Comunidad
Valenciana, Aragén (Rafales-Limite de provincia Castellén) y Castilla y Leén

Actuaciones en el Eje Pirenaico en Catalufia y Aragéon

Duplicacién entre Olot y Ripoll

Acondicionamiento del trazado en Albacete

Albacete-Mahora (En servicio)

Acondicionamientos de trazado en Aragén y la Comunidad Valenciana
Acondicionamientos y mejora de la capacidad en la Comunidad Valenciana
Actuaciones en el corredor de la carretera

Duplicacién entre el enlace de la autovia A-33 y Jumilla

Nuevo puente de la Gaznata

Acondicionamiento entre Venta del Alto (Sevilla)-Frontera Portuguesa (Rosal de la
Frontera)

Mejora entre Talavera de la Reina y Herrera del Duque y viaducto de Castilblanco

Plan de Infraestructuras y Transporte II-187



3. ACONDICIONAMIENTOS

(RED CONVENCIONAL)

Carretera Actuaciones

N-525

N-536

N-541

N-550

N-603

N-621

N-621

N-625

N-629

N-640

CEUTA

MELILLA

IT-188

Mejora de la seguridad vial en conexién con la autovia A-52, en Xinzo de Limia
Conexion N-120 y N-536 en Barco de Valdeorras

Acondicionamiento N-541 en Dacén

Variantes de trazado en Galicia

Acondicionamiento San Rafael-Segovia

Acondicionamiento del Desfiladero de la Hermida

Acondicionamientos de trazado en Cantabria

Acondicionamientos en Asturias y Castilla y Leén

Acondicionamientos de trazado en Cantabria y Castilla y Leén
Acondicionamiento entre Portela y Caldas de Reis

Otros acondicionamientos puntuales u ordinarios de la red convencional
Mejora de carretera de acceso a Ceuta a través de la frontera de El Tarajal
Rehabilitacién del Puente Virgen de Africa (En servicio)

Conexion con el nuevo vial entre puerto de Ceuta y la frontera de El Tarajal
Otras actuaciones en la red convencional

Enlace y mejora trazado de ML-300. Tramo: Intersecciéon de acceso a la frontera de
Beni Enzar—Enlace ML-101

Nuevo vial entre ML-204 y ML-101: conexién entre acceso al aeropuerto y Farhana

Otras actuaciones en la red convencional para la mejora de su capacidad
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4. VARIANTES DE POBLACION Y SUPRESION DE TRAVESIAS

Carretera Actuaciones

A-131

N-I

N-II

N-IV

N-VI

N-110

N-110

N-120

N-122

N-211

N-232

N-234

N-260

N-320

N-330

N-332

N-340

N-351

N-401

N-420

N-420

N-430

N-432

N-432

Variante Sur de Huesca y acceso al aeropuerto
Variantes en Burgos

Variantes en Girona

Variante del Cuervo

Variante de San Rafael

Variantes de Cabezuela del Valle y Tornavacas
Variantes de Navaconcejo y Jerte

Variante de Ponteareas

Variantes de poblacién en Aragén y Castilla y Ledn
Variantes en Aragon

Variantes en La Rioja y Aragéon

Variantes de Navaleno y San Leonardo de Yagtie
Variantes en el Eje Pirenaico

Variante de Guadalajara

Variante de Ayora

Variantes en la Comunidad Valenciana (incluye entre otras actuaciones las
variantes de La Safor, Altea, Xeraco o Benissa)

Variantes de Pefiscola, Oropesa, Benicarlé-Vinaroz, duplicacién de la Variante
de Castellon y Benicassim, L'Aldea (En servicio)y Vallirana

Variante de Campamento

Variantes en Castilla-La Mancha
Variante de Puertollano

Variantes en Aragoén y Catalufia
Variantes en Castilla-La Mancha
Variante deVentas de Algarra y Granada

Variante de Zafra
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Actuaciones y mapas

4. VARIANTES DE POBLACION Y SUPRESION DE TRAVESIAS

Carretera Actuaciones

N-432

N-435

N-502

N-521

N-521

N-541

N-536

N-550

N-601

N-621

N-621

N-623

N-629

N-640

IT-190

Variante de Badajoz

Variante de Beas y Trigueros
Variantes en Cérdoba y Almadén
Variante de Malpartida de Caceres
Variantes en Extremadura
Variante de Cerdedo

Conexion N-120 y N-536 en Barco de Valdeorras
Variantes en Galicia

Variantes en Valladolid

Variante de Panes

Variante de Potes

Variantes en Cantabria

Variantes en Cantabria

Variantes en Galicia (incluye la Variante de A Estrada)
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9. CIRCUNVALACIONES

Carretera Actuaciones

A-2

A-7

A-32

A-40

A-44

A-48

A-56

A-57

A-60

A-66/A-58

AP-7

B-40

BU-30

MU-30

SE-40

SG-20

VA-30

Plan de Infraestructuras y Transporte

Variante de Guadalajara

Arco Norte y Noroeste de Murcia y Circunvalaciones en la Comunidad
Valenciana (incluye la Circunvalacién Exterior de Valencia) y Nueva Ronda
Exterior de Malaga

Circunvalacién Sur de Albacete

Circunvalacioén de Toledo (AP-41-N-400) (En servicio)

Circunvalacién Exterior de Granada

Variante Exterior de Algeciras

Variante Norte de Ourense

Circunvalacién de Pontevedra

Circunvalacion de Ledn: Conexién de la autovia A-60 con Ronda Este (LE-20)
Ronda Sur de Caceres

Variante en Marbella

Cierre de la Ronda Orbital

Ronda Noroeste de Burgos

Autovia del Reguerdn (hasta la Avenida de Beniajan)

Circunvalacion Exterior de Sevilla

Duplicacién de la Circunvalacién de Segovia

Ronda Exterior de Valladolid (En servicio)

Ronda Este de Ourense

Ronda Sur de Elche

II-191



Actuaciones y mapas

6. PLATAFORMAS METROPOLITANAS

Carretera Actuaciones

A-1 Itinerario M-40-Acceso Norte a San Sebastian de los Reyes
A-2 Itinerario M-30-Alcala de Henares
A-3 Itinerario M-30-Arganda
A-4 Itinerario Madrid-Sesefia
A-5 [tinerario Madrid-Mostoles
A-6 Itinerario Las Rozas-Collado Villalba
A-42 Itinerario Plaza Fernandez Ladreda-L.P. Toledo
A-66/A-8 Mejora de la Y Asturiana
B-23 Itinerario Molins de Rei-Avenida Diagonal
MA-20 Itinerario Torremolinos-Enlace de Alameda

Adecuacién de los accesos a ciudades de la Comunidad Valenciana

Accesos a Malaga
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7. ACCESOS A PUERTOS

Carretera Actuaciones

A-27/AP-2

N-340

N-442

AS-19

CS-22

SE-40

V-30

Conexion A-27 con AP-2. Accesibilidad puerto de Tarragona

Accesos al puerto de Algeciras

Acceso al puerto exterior de Huelva

Nueva autovia de acceso al puerto de El Musel (Gijén)

Nueva conexién CV-10/CS-22 del acceso al puerto de Castellon

Acuerdo para la inclusién del enlace de acceso al puerto de Sevilla desde la SE-40
Paso inferior Xirivella (puerto de Valencia)

Acceso Este al puerto Motril

Acceso al puerto de Almeria

Acceso al puerto de Tarifa

Ronda Norte de Avilés

Nuevo acceso Sur viario al puerto de Barcelona

Conexién con el nuevo vial entre puerto de Ceuta y la frontera de El Tarajal
Nueva conexién al Puerto con la nueva darsena Sur del puerto de Castellén
Acceso Sur al puerto de Gandia

Acceso al puerto Exterior de A Corufia
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Actuaciones y mapas

8. ACCESOS DIRECTOS A AEROPUERTOS

Carretera Actuaciones

A-4

A-31/N-338

A-59

AP-9

N-338

V-1

I1-194

Tercer carril A-4. Aeropuerto de Sevilla
Conexion Madrid-Aeropuerto de El Altet
Enlace de la AP-9 con el aeropuerto de Vigo

Accesos desde la AP-9 a los aeropuertos de Alvedro, Peinador y Santiago de
Compostela y acceso al aeropuerto de Vigo desde la A-59

Ampliacion del acceso al aeropuerto del Altet (Alicante)
Duplicacién del tramo Aeropuerto de Valencia-V-30

Nuevo acceso Norte al aeropuerto de Malaga

Acceso a la nueva Area Terminal del aeropuerto de Barcelona

Conexién Autovia Pamplona-Logrofio con AP-68, tramo Recajo-Logrofio
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9. OTRAS ACTUACIONES EN ENTORNO URBANO

Carretera Actuaciones

N-VI Conexion Nuevo Puente rio Mifio en Lugo con viario urbano

N-550/PO-10 Remodelacién nudo O Pino (En servicio)

N-630 Acceso Sur Ledn (Ledn-Cembranos) (En servicio) y accesos a Salamanca
N-630 Pasos inferiores en la Ronda Este de Leén
AC-11 Ampliacion de la Avenida de Alfonso Molina
AC-14 Nuevo acceso a A Corufa por autovia
M-40 Mejoras y aumento dg capacidad. Via; de servicio y mejoras en el entorno de
Vicalvaro. Remodelacién de enlaces (incluye el enlace M-40/A-6)
MU-30 Ampliacién de la autovia en Murcia
SC-20 Paso inferior en Conxo en Santiago de Compostela
11 Reor.dgnacio’n de accesos T-11 (N-420). Aeropuerto de Reus — Tarragona (En
servicio)
V-21 Ampliaciones de capacidad en el entorno de Valencia
V-30 Mejoras en la conectividad y aumento de capacidad
V-31 Mejoras funcionales de seguridad vial y capacidad

Conexion con el poligono industrial de Fadricas

Puente Zuazo y Real Carenero

Nuevo Puente de Acceso a la Bahia de Cadiz

Ronda litoral: Enlace Bellvitge-El Morrot

Puente sobre el rio Ter

Acceso al poligono del Tambre en Santiago de Compostela
Actuaciones en el entorno urbano de Lugo

Actuaciones en el entorno de Monforte de Lemos
Conexion entre la autopista AP-9 y la autovia AC-14 en A Corufia. Vial 18
Conexién Zeneta-Santomera

Actuaciones en la SE-35

Actuaciones en el entorno urbano de Pontevedra
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10. RED VIARIA A DESARROLLAR MEDIANTE CONVENIOS DE COLABORACION
Convenio en materia de carreteras firmado entre el Ministerio de Fomento y el Consell de Mallorca
Convenio en materia de carreteras firmado entre el Ministerio de Fomento y el Consell de Menorca
Convenio en materia de carreteras firmado entre el Ministerio de Fomento y el Consell de Ibiza

Convenio en materia de carreteras firmado entre el Ministerio de Fomento y el Consell de
Formentera

Convenio en materia de carreteras firmado entre el Ministerio de Fomento y el Gobierno de Canarias

6.1.2. Transporte ferroviario

1. NUEVAS INVERSIONES EN CERCANIAS

Asturias Plan Global de Cercanias
Barcelona Plan Global de Cercanias
Bilbao Plan Global de Cercanias
Cadiz Plan Global de Cercanias
Galicia Plan Global de Cercanias
Madrid Plan Global de Cercanias
Malaga Plan Global de Cercanias
Murcia/Alicante Plan Global de Cercanias

San Sebastian

Plan Global de Cercanias

Santander Plan Global de Cercanias
Sevilla Plan Global de Cercanias
Valencia Plan Global de Cercanias
Zaragoza Plan Global de Cercanias

Otros nucleos

IT-196

Plan Global de Cercanias
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2. NUEVAS INVERSIONES EN RED CONVENCIONAL

Tipo de actuacion Actuaciones

Ancho UIC

Ancho UIC

Ancho UIC

Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos
Accesos a puertos

Accesos a puertos

Apartaderos 750 m.

Corredor Mediterraneo: Barcelona-Alicante-Murcia-Cartagena

Corredor Atlantico: Fuentes de Ofioro-Irin, Badajoz-Manzanares-
Madrid-Zaragoza-Frontera francesa. Entorno de Madrid

Interoperabilidad RTE: Ancho de via, sefializacién, instalaciones,
electrificacion 25 KV

Alicante (Acceso directo)
Algeciras(Acceso al muelle de Campamento)
Almeria

Barcelona (sélo ferroviario)

Bilbao (Variante sur ferroviaria)®
Cadiz (Acceso a Bajo de la Cabezuela)
Cartagena (Darsena Escombreras )
Castellén

Coruna (Acceso al puerto exterior)
Ferrol (Acceso al puerto exterior)
Marin (Supresién de pasos a nivel)
Sagunto

Sevilla

Otras actuaciones

(*) Conexiones en estudio en el horizonte del Plan.
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2. NUEVAS INVERSIONES EN RED CONVENCIONAL

Actuaciones

Tipo de actuacion

A Corufia, Pontevedra, Vigo PLISAN, Monforte de Lemos, Zalia,
Torrelavega, Muriedas, Arasur (Rivabellosa), Jundiz, Lezo, Noain,
Tudela, Monzén, PLHUS-Huesca, Zaragoza-Plaza, El Vallés, El Prat,
FarEmporda, Penedés, Castellén, Puerto de Sagunt/Parc de Sagunt,

Plataformas e Valencia-Fuente de San Luis, Alicante, ZAL Murcia, El Gorguel, Ciudad

instalaciones logisticas Real, Albacete, Alcazar de San Juan, Talavera de la Reina, Toledo,
Sevilla, San Roque, Cérdoba, Linares, Antequera, Mérida, Badajoz,
Madrid, El Bierzo, Benavente, Leén, Zamora, Salamanca, Miranda de
Ebro, Burgos, Palencia, Area Central, Aranda de Duero, Soria, Arévalo,
Avila, Segovia, Valladolid, Arrubal

Resto de red convencional

Tipo de actuacion

Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional

Reposicién red convencional

IT-198

Actuaciones

Alcazar de San Juan-Cadiz
Almoraima-Algeciras
Aranjuez-Valencia Nord
Cerbere-Barcelona-S.S Comtal
Cerdanyola Univ-Cerdanyola Valle
Ciudad Real-Badajoz (Mérida-Puertollano)
Le6n-A Corufa

Lleida-Pirineus-L 'Hospitalet
Madrid entorno urbano
Madrid-Valencia Nord
Madrid-Barcelona

Madrid-Burgos

Moncada-Le Tour del Carol
Mostoles-Parla

Redondela-Santiago
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Resto de red convencional

Tipo de actuacién

Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Reposicién red convencional
Integracién en ciudades
Supresién de pasos a nivel
ASFA digital

ERTMS

Otras actuaciones

Otras actuaciones

Otras actuaciones

Otras actuaciones
Otras actuaciones

Otras actuaciones

Otras actuaciones
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Actuaciones

San Vicent de Calders-L"Hospitalet

Venta de Bafios-Gijon

Santander-Palencia

Frontera Portugal en Galicia y Extremadura
Huesca-Canfranc y reapertura del tunel de Canfranc
Torralba-Soria

Medina-Salamanca

Madrid-Hendaya (incluido El Escorial-Avila)
Ferrol-Bilbao

Bilbao-La Robla/Leén

Red meétrica en entorno asturiano

Suprimir 1.000 pasos a nivel

Vias de circunvalacién en grandes ciudades

Variante de Alcantarilla-Javali Nuevo-Alguazas-La Torre de

Cotillas

Duplicacién de via y electrificaciéon Chinchilla-Murcia-

Cartagena

Ramal de Calasparra

Variante de Alumbres

Estacién de Metro Tren en Cérdoba

Mejora integral de la infraestructura en tramos con
limitaciones de velocidad en la linea Huelva-Sevilla
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3. NUEVAS INVERSIONES EN ALTA VELOCIDAD

Corredor Actuaciones

L.A.V. Madrid-Levante

L.AV. Madrid-Levante

Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterrdneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)
Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)

Corredor Mediterraneo (Algeciras-Frontera francesa)

Eje Atlantico

L.A.V. Madrid-Galicia
L.A.V. Madrid-Galicia
L.A.V. Madrid-Galicia
L.A.V. Madrid-Galicia
L.A.V. Madrid-Galicia

L.A.V. Madrid-Galicia

II-200

Atocha-Torrejon de Velasco
Albacete-Alicante (En servicio)
Barcelona-Figueras (En servicio)
Tarragona

Castellon-Tarragona
Valencia-Castellén

La Encina-Jativa-Valencia
Valencia-Alicante por la costa
Monforte del Cid-Murcia
Murcia-Cartagena
Murcia-Lorca-Pulpi
Pulpi-Almeria
Almeria-Malaga-Algeciras por la costa
Almeria-Granada
Granada-Antequera
Sevilla-Antequera
Antequera-Algeciras

Ferrol-A Corufia-Santiago de
Compostela-Pontevedra-Vigo-Frontera
portuguesa

Olmedo-Zamora

Zamora-Lubian

Lubian-Ourense

Ourense-Vigo (por Cerdedo)
Ourense-Lugo

Lugo-A Corufia (Betanzos)
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3. NUEVAS INVERSIONES EN ALTA VELOCIDAD

Corredor Actuaciones

L.A.V. Madrid-Galicia
L.A.V. Madrid-Asturias
L.A.V. Madrid-Asturias
L.A.V. Madrid-Asturias
L.A.V. Madrid-Asturias
L.AV. Palencia-Santander
Corredor Norte

Corredor Norte

Corredor Norte

Corredor Norte

L.A.V. Zaragoza-Castején-Logrofio-Miranda de Ebro
L.A.V. Zaragoza-Pamplona

Conexion Y vasca con Pamplona

L.A.V. Sagunto-Teruel

L.A V. Teruel-Zaragoza

L.A\V Madrid-Extremadura

L.A.\V Madrid-Extremadura

L.AV. Sevilla-Cadiz

L.A.V. Sevilla-Huelva-Frontera Portuguesa

L.A.V. Madrid-Jaén

L.A.V. Otras actuaciones
L.AV. Otras actuaciones
L.A V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones
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Ledn-Ponferrada-Monforte
Venta de Bafios-Leén
Leon-La Robla

Variante de Pajares

Pola de Lena-Gijén/Avilés

Valladolid-Venta de Baiios
Venta de Bafios-Burgos
Burgos-Vitoria

Vitoria-Bilbao-San Sebastian-Frontera
francesa

Castejon-Pamplona

Pantoja-Oropesa

Talayuela-Badajoz-Frontera portuguesa

Mora-Alcazar-Manzanares-Linares-
Jaén

Conexion UIC Atocha-Chamartin
Ampliacién estacion de Atocha
LAV Barajas

Corredor Cantabrico (Bilbao-Ferrol)
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Actuaciones y mapas

3. NUEVAS INVERSIONES EN ALTA VELOCIDAD

Corredor Actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

L.AV. Otras actuaciones

L.A.V. Otras actuaciones

(*) Conexiones en estudio en el horizonte del Plan.
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Huesca-Frontera francesa (Travesia
Central de los Pirineos) ¢

Segovia-Avila
Medina-Salamanca-Frontera
Torralba-Soria

Leodn-Plasencia (Ruta de la Plata) ©
Alcdzar de San Juan-Albacete

Albacete-Murcia incluyendo variante
Camarillas

Cordoba-Jaen

Granada-Motril

Lorca-Granada

Ramal de Aquilas de alta velocidad
Anillo ferroviario de Antequera

Algeciras-Tarifa (Enlace fijo del
Estrecho) ©
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4. ACCESIBILIDAD A ESTACIONES

Tipo de actuacion Actuaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones
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Alava: Llodio; Amurrio; Santa Cruz Llodio
Alicante: Callosa Segura; Albatera-Catra; Alicante
Almeria: Almeria

Asturias: Lugones; Mieres-Puente; Lugo deLlanera; Calzada de
Asturias; Pola de Lena ; Avilés; La Felguera; Villalegre; Sama

Barcelona: Arenys de mar; Barcelona-El Clot-Aragoé; Barcelona-
Plaza Catalufia; Canet de Mar; Cornella; La Llagosta; Malgrat

de Mar; Molins del Rey; Ocata; Pineda de Mar; Premia de Mar;
S.AdrianBesos; Villala Geltru; SantAndreu Arenal; Barna-

Arco Triu; Aeropuerto Prat; Hospitaletde Llobregat;Sardafiola-
Ripoll; Mollet-S. Fausto; Sabadell-centro;Barna-S.AndresC;

S Feliullobre; Les Franqueses-GranollersNord; Sabadell-Nort.;
Montmelo; Bellvitge; Vilafran.Penedes; Torre del Baro ; Cardedeu;
LlinarsValles; Sabadell-sur; San Juan Despi; CerdanyolaUniversit;
Vich; Mollet-Sta.Rosa; Manresa; ParetsValles; Granollers; La
Garriga; S.SadurniNoya; Gelida; Caldetas-Montalt; SantPol de
Mar; MontcadaReixach; El Papiol; Moncada-Bifurc; Sta. Perpetua
Mog.-es; Moncada-Ripollet; S.Vicen.castellet-es; S. CugatValles;
ElsMonjos;Rubi ; Las Franquesas; Centellas; Barcelona-Franca

Caceres: Caceres

Castellon: Vila Real; Nules-La Villavieja; Burriana-Alquerias;;
Castellén Plana

Ciudad Real: Ciudad Real-ave ; Puertollano-ave
Cordoba; Cordoba-central
Cuenca: Cuenca

Girona: Blanes; Hostalrich; Sils; Gerona; Figueras;
CaldesMalavella;Flaga; Port-bou

Guadalajara: Guadalajara

Guipuzcoa: Gros; Tolosa; Ordizia; Lezo-Renteria; Beasain;
Zumarraga; Tolosa-centro; Hernani-centro; Villabona-cizur;
Andoain-centro; Urnieta; Ategorrieta; Herrera; Andoain; Anoeta;
Pasajes; Legazpia; Ventas; Hernani; Martutene; Alegria de Oria

Leodn: Ponferrada

Lugo: Monfort Lemos
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4. ACCESIBILIDAD A ESTACIONES

Tipo de actuacién Actuaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones

Accesibilidad a estaciones
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Madrid; Madrid-at.-cer; Nuevos Minister; Mendez Alvaro;

Aluche; Recoletos; AlcalaHenares; Madrid-Prin.Pio; Vicalvaro;
TorrejonArdoz; L.Serna-Fuenlabr.-es; Laguna; Pte. Alcocer; L.
Margaritas-es; Villalba Guadarr; Ramon Cajal; Tres Cantos;
Valdemoro; Pinto; S. Jose Valderas; El Pozo; Las Aguilas; Orcasitas;
Doce de Octubre; Aranjuez; Pozuelo; Majadahonda; Santa Eugenia;
Mendez Alvaro; Mostoles-El Soto ; Las Rozas; Coslada-San fdo.h.-e;
Ciempozuelos; Pinar de Rozas; El Barrial; Colmenar Viejo; Fanjul;
Los Angeles; Alcalahen.-univ.-es; Torrelodones-ap; Getafe-sector
3; Getafe-alican; Meco ; El Goloso; Univ. P. Comillas; Mataespesa-
alpedr-es; Las Zorreras-na; Collado Mediano; Los Negrales-es;
Madrid-Chamartin

Malaga: Los Boliches estacion

Murcia: Totana; Alhama Murcia-es;Acantarilla-rom; Beniel
Navarra: Pamplona; Tudela-navarra

Cantabria: Renedo; Valdecilla

Segovia: Segovia

Sevilla: Virgen del Rocio; Utrera; Lora del rio; Bellavista ; Brenes;
Los Rosales; Cantillana

Soria: Soria

Tarragona: Calafell; Vendrell; Arbos; Tarragona; Reus;
Torredembarra; Salou; Tortosa

Valencia: Jativa; Gandia; Silla; Algemesi; Catarroja; Sueca; Benifayo;
Alcira; Vara Quart; Puzol; Carcagente; Alcudia; Jaraco; Aldaya;
TabernesValld; Sollana; Cheste; Puig Sta. Maria; Bufiol; Albuixech;
Valencia-ft.s.luis-e; loriquilla-ll.; Chiva

Vizcaya: Desierto-Baracal; Bidebieta-Basauri-ap; Arrigorriaga;
Zabalburu apeadero; Miravalles ; Ordufia ; S. Salvador Valle;
Abaroa-San miguel; Pefiota; Sagrada familia; Ollargan;Areta ;
Luchana-Baracal,; Urioste; Sestao-Urbinaga; La Iberia; Gallarta ;
Olaveaga; Pucheta; Trap.-galindo
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5. ACTUACIONES DE INTEGRACION URBANA DEL FERROCARRIL

ARy
2012 — 2024
Tipo de actuacion Actuaciones

RED FERROVIARIA A DESARROLLAR MEDIANTE CONVENIOS DE COLABORACION

Convenio ejecucion actuaciones Tren Ligero Bahia de Palma

Convenio Cabildo Insular Gran Canaria en materia de ferrocarriles

Actuaciones y mapas




Actuaciones y mapas

6.1.3. Transporte aéreo

ACTUACIONES DE AMPLIACION DE CAPACIDAD

Centros Actuaciones

Gran Canaria

Vigo
La Corufia

Gran Canaria

Ampliacion del Edificio Terminal del Aeropuerto de Gran Canaria (En
servicio)

Ampliacion del Edificio Terminal del Aeropuerto de Vigo (En servicio)
Ampliacion de la pista de vuelos en el Aeropuerto de A Corufia

Ejecucion del Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria

ACTUACIONES DE ADECUACION A NORMATIVA

Centros Actuaciones

Tenerife / Sur
Madrid / Barajas
La Corufia

Vigo

Palma de Mallorca
Barcelona

Madrid / Barajas

Palma Mallorca

Santiago

Palma de Mallorca

II-206

Adecuacion general de plataforma

Regeneracién pista 36L./18R

Adecuacién campo de vuelos

Adecuacién de la franja noroeste

Ampliacién anillo climatizacion

Adecuacién a normativa de calles de rodaje en plataforma
Actuaciones viarias en sefializaciéon vertical del campo de vuelo
Renovacion de varios circuitos de balizamiento

Actuaciones en instalaciones de navegacion aérea para la certificacion de
aerédromos

Adecuacién instalaciones a normativa proteccién contra incendios
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ACTUACIONES DE REPOSICION, MANTENIMIENTO Y MEJORA DE LA OPERATIVIDAD

Centros Actuaciones

Madrid / Barajas Proyecto AGORA. Mejora conexiones hub Barajas
Madrid / Barajas Urbanizacién de la zona de carga entre pistas 14-32
Madrid / Barajas Nuevos accesos a la zona de carga entre pistas 14-32
Palma Mallorca Ampliacion anillo climatizacion

Palma Mallorca Renovacion de varios circuitos de balizamiento
Alicante Mejora colector lado aire y obras de paso por la N-332
Zaragoza Actuaciones para la operacién en ILS CAT II/1II

San Sebastian Declaracién de Excepcionalidad (En servicio)

ACTUACIONES PARA LA AMPLIACION Y REMODELACION DE LAS ZONAS COMERCIALES DE LOS
PRINCIPALES AEROPUERTOS, PARA LA MEJORA DE LOS INGRESOS COMERCIALES

Centros Actuaciones

Madrid / Barajas Remodelacion area comercial (En servicio)
Barcelona Remodelacién area comercial (En servicio)
Malaga Remodelacién area comercial (En servicio)
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Actuaciones y mapas



ACTUACIONES A MEDIO Y LARGO PLAZO CONSIDERADAS

Centros Actuaciones

A Coruna

Alicante

Barcelona-El Prat

Barcelona-El Prat

Fuerteventura

Ibiza

Ibiza

Lanzarote
Gran Canaria

Madrid-Barajas

Malaga-Costa del Sol

Palma de Mallorca

Sevilla

Tenerife Sur

Valencia

II-208

Actuaciones para el desarrollo del Plan Director

Mejoras operatividad campo de vuelos y actuaciones en instalaciones
complementarias

Obras de adecuacién y ampliacién en el area de movimiento
Actuaciones de remodelacion en edificios terminales

Actuaciones para el desarrollo del Plan Director (En servicio, salvo la
explotacién de la zonas industrial y de carga)

Mejoras operativas campo de vuelos

Actuaciones en area terminal e instalaciones complementarias (En
servicio)

Mejora de la operatividad del campo de vuelos
Ampliacién y mejora sistema calles de rodaje
Ampliacién zona de estacionamiento aeronaves

Actuaciones de acondicionamiento y remodelacién en campo de vuelo y
area terminal

Actuaciones de ampliaciéon y mejora del campo de vuelos, plataformas y
sistema de calles de rodaje

Actuaciones para el Desarrollo del Plan Director
Actuaciones de ampliacién y mejora operativa en area terminal

Actuaciones para la mejora de la operatividad del campo de vuelos y
plataformas
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6.1.4. Transporte maritimo

ACTUACIONES CON PUESTA EN SERVICIO EN EL HORIZONTE DEL PITVI

Autoridad Portuaria de Bilbao

Autoridad Portuaria de Santander

Autoridad Portuaria de Avilés

Autoridad Portuaria de A Corufia

Autoridad Portuaria de Vigo

Autoridad Portuaria de Las Palmas

Autoridad Portuaria de Santa Cruz de
Tenerife

Autoridad Portuaria de Sevilla

Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cadiz

Autoridad Portuaria de la Bahia de
Algeciras

Autoridad Portuaria de Almeria

Autoridad Portuaria de Motril

Autoridad Portuaria de Valencia

Autoridad Portuaria de Tarragona

Autoridad Portuaria de Barcelona

Autoridad Portuaria de Baleares

Plan de Infraestructuras y Transporte

Finalizacién de la darsena de Ziérbana
Nuevos muelles de Maliafio y en zona Sur

Terminacién de la fase 2 de la margen derecha (En
Servicio)

Desarrollos de pantalanes y muelles en punta Langosteira
Nuevos muelles Comerciales (En servicio)

Dique de abrigo 32 fase y nuevos muelles en la darsena de
La Esfinge

Obras de abrigo y muelle de Ribera en Granadilla (En
servicio contradique)

Terminales en darsena del Cuarto

Nueva terminal de contenedores

Desarrollos en Isla Verde Exterior 42 fase y ampliacién de
Tarifa

32 fase dique exterior desarrollo Poniente
Prolongacién dique exterior

Muelles de cruceros y contenedores en la darsena Norte
(En servicio muelle de cruceros)

Contradique Sur y terminaciéon del muelle de la
Quimica(En servicio muelle Quimica)

Ampliacion del muelle de la Energia y finalizacién y puesta
en servicio de la terminal de contenedores del Prat (En
servicio primera fase del Prat)

Atraque de grandes buques en muelles de Poniente (Palma

de Mallorca) y atraques al abrigo de Botafoc (Ibiza) (En
servicio)
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ACTUACIONES SINGULARES PREVISTAS

(Vinculadas a la efectiva terminacidn de sus respectivas tramitaciones administrativa, técnica, ambiental y econémica)

Autoridades Portuarias Actuaciones

Autoridad Portuaria de Melilla Nueva darsena exterior
Autoridad Portuaria de Cartagena Nueva darsena en El Gorguel
Autoridad Portuaria de Baleares Darsena exterior de Palma de Mallorca
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6.2. Mapas de la Red

6.2.1. Red de carreteras

Como visiéon de la red de carreteras “objetivo” a largo plazo, se incluye a continuacién la imagen
final de la planificacién en materia de carreteras propuesta, que se configura como el instrumento
para consequir unas caracteristicas homogéneas con Europa en el transporte por carretera e inter-

modal tanto de viajeros como de mercancias.

| Grafico 35
RED DE CARRETERAS DE GRAN CAPACIDAD

RED DE CARRETERAS DE ALTA CAPACIDAD
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6.2.2. Red de ferrocarriles

Al igual que para la red de carreteras, a continuacién se muestra, como visién de soporte de la red
‘objetivo” a largo plazo, la imagen final de la planificacién para la red ferroviaria de Alta Velocidad.

RED FERROVIARIA DE ALTA VELOCIDAD

MARRCANTABRICO RED FERROVIARIA ALTA VELOCIDAD
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1. EVOLUCION Y DIAGNOSTICO DEL MERCADO INMOBILIARIO

1.1. Coyuntura nacional

La situacion actual del mercado de la vivienda y en general del mercado inmobiliario viene carac-
terizada desde el afio 2007 por un proceso de correccién de los importantes desequilibrios acumu-
lados en los afios de crecimiento del sector que tuvo lugar a finales del pasado siglo y comienzos
del actual.

Este proceso esta intimamente ligado al proceso de reestructuraciéon y saneamiento del sector
financiero, en una doble via: el ajuste de valores en el sector inmobiliario es una de las principales
causas de los problemas de capitalizacién del sector financiero, y, por otra parte, la actividad inmo-
biliaria es extremadamente dependiente del buen funcionamiento del sector financiero.

En los epigrafes siguientes se repasa la evolucién de las principales magnitudes de oferta y de-
manda tanto en la fase expansiva como en la contractiva y sus implicaciones. Este ajuste esta
teniendo lugar de forma abrupta y con un coste importante en términos de empleo, destruccién
de tejido empresarial, valoracién de activos y sobreendeudamiento de las familias, que es preciso
abordar para minimizar sus impactos negativos y orientar la recuperaciéon en términos mas esta-
bles a largo plazo.

1.2. la demanda de vivienda y suelo

Tras la fuerte expansion de las ventas hasta el afio 2007, estas atraviesan actualmente una fuerte
contraccion consecuencia de la crisis econdmica, las incertidumbres sobre el mercado inmobi-
liario y las restricciones del crédito. En los ultimos trimestres, el mercado muestra ademas una
intensa volatilidad, en algunos casos motivados por la introduccién de impulsos fiscales.

Las transacciones escrituradas en 2013 ascendieron a 300 mil lo que representa sélo el 31% de las
vendidas en 2006, afio en que alcanzé el maximo con 955 mil viviendas escrituradas por los no-
tarios. La caida ha sido aun superior cuando la comparacién se toma en términos de valor de las
transacciones.

Un 80% de las transacciones de vivienda en 2013 corresponden a viviendas de segunda mano. El
mercado de viviendas nuevas llegd a representar en 2008 mas del 60% de las compraventas.
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Evolucion y diagnéstico del mercado inmobiliario

TRANSACCIONES DE VIVIENDAS NUEVAS Y DE SEGUNDA MANO
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Una caida mas intensa todavia ha tenido lugar en el mercado hipotecario en el que las hipotecas
constituidas a finales de 2013 representan el 15% del 1.355.000 de mediados de 2006, mostrando que
larestriccién de la financiacién es uno de los principales impedimentos a la hora de acceder a una
vivienda en propiedad.

La otra forma de acceso a la vivienda —el alquiler—, menos sometida a las restricciones de crédito,
ha resistido mejor los efectos de la crisis y aumenta su peso. Aumenta el nimero de viviendas en
alquiler, aunque aun representa solo el 16,9% del parque de viviendas, una cifra insignificante en
comparacién con otros paises de nuestro entorno, donde de media son el 33%, con las implicacio-
nes que ello tiene para la eficiencia del mercado inmobiliario y para la movilidad laboral.

Dos segmentos de la demanda inmobiliaria merecen por su importancia una atenciéon especial: la
demanda por parte de extranjeros y el suelo.

Al igual que en otros &mbitos de la actividad econémica, la demanda por parte de extranjeros (no
residentes) es critica para el saneamiento y recuperacioén del sector. Tras una critica caida de esta
demanda durante el periodo 2008-2011, actualmente este segmento de demanda experimenta una
fuerte recuperacion, al igual que otros tipos de inversién exterior, alcanzando en 2013 las 4 mil vi-
viendas vendidas a extranjeros no residentes, aunque lejos de las 18 mil que llegaron a venderse en
2006. Por paises destacan Reino Unido, Francia y Rusia, que, entre los tres, aglutinan una tercera
parte de las compras de viviendas. La mejora del marco de seguridad juridica y el marco fiscal son
elementos importantes para su recuperacion.

El valor y transacciones de suelo urbano refleja de forma mas intensa el proceso especulativo que
afecté a la actividad inmobiliaria, pues su valor se basa casi en exclusiva en las expectativas y
donde el ajuste es mas intenso. Asi, el numero de transacciones y la superficie de las mismas se ha
reducido en un 74% y los precios por m2 han descendido un 48%, segun las estadisticas del Minis-
terio de Fomento, que en todo caso recogen un mercado actualmente con escasas transacciones.
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El auge y posterior caida de la demanda puede igualmente apreciarse en términos de agregados
macroeconémicos. Asi la inversion en vivienda que llegd a representar algo mas del 12% del PIB en
2006, hoy representa en torno a un 4% del PIB, una cifra mas en consonancia con la media europea.
Por su parte el empleo en el conjunto de la construccién ha caido a tasas aun mas intensas, ha-
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biéndose destruido desde la maxima ocupaciéon en 2007 mas de 1,8 millones de puestos de trabajo
de forma directa en la construccion (residencial y no residencial).

1.3. La oferta de vivienda

Todas las variables de oferta muestran igualmente a finales de 2013, una fuerte caida de la activi-
dad, superior al 50% respecto a sus niveles maximos. Las caidas en la produccién superan en todo
caso a los ajuste en precios, mostrando que el ajuste del sector inmobiliario esta teniendo lugar
mas por la via de produccién que de los precios, lo que no ocurre en otros paises.

Asf en 2013, el numero de viviendas iniciadas se situa en los niveles mas bajos desde los afos 70,
totalizando casi 40 mil viviendas. Este volumen representa el 5% de las 765.000 que se iniciaron en
2006 en que se alcanzoé el maximo. En total entre 2000 y 2009, se iniciaron 5 millones y medio de
viviendas, mas del 20% del parque actual.

Aunque la caida en la iniciacion afecta a todos los segmentos de actividad, la vivienda protegida se
ha visto menos afectada. Las viviendas protegidas iniciadas son actualmente un 6,5% de los maxi-
mos alcanzados en 2006, mientras que las viviendas libres iniciadas son menos del 5% de las que
se iniciaron en su nivel maximo. La vivienda protegida ha llegado a representar algunos meses,
mas del 50% del total de viviendas iniciadas, convirtiéndose en un sector refugio para la actividad,
pero actualmente muestra una tendencia claramente descendente.

Grafico 40
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Los datos de terminacién de vivienda presentan un perfil similar al de la iniciacién con un retardo

de entre 18 y 24 meses respecto a la iniciacién, por lo que se prevé que la terminacién de vivienda
continue reduciéndose en los proximos anos.
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Grafico 41
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Como consecuencia de la fuerte actividad en la construccién de vivienda nueva, el parque de
vivienda en Espafia se aproxima actualmente a los 26 millones, segun las estimaciones del Mi-
nisterio de Fomento, es decir, un 23% superior al existente en el afio 2001. Del total de parque de
viviendas, un 32% corresponde a viviendas no principales, entre las cuales, existe un importante
volumen de vivienda vacia. Pese al fuerte ritmo de crecimiento del parque residencial, que llegé a
alcanzar el 3% interanual, se estima que mas de la mitad de las viviendas tienen mas de 30 afios
de antigliedad y, aproximadamente, unos 6 millones de viviendas, mas de 50 afios. Ademas exis-
ten en varias zonas de las ciudades espafiolas situaciones de barrios degradados e infraviviendas
verticales. En este contexto, resulta particularmente oportuna y necesaria la adopciéon de medidas
de impulso de la rehabilitacién y la regeneracién urbanas, frente a la expansion del parque edifica-
torio y la urbanizacién de nuevo suelo que ha caracterizado los ultimos afios.

Especialmente significativo del periodo de crecimiento de la actividad inmobiliaria en Espafia es
la extraordinaria expansién del crédito asociado tanto a las actividades de promocién como a la
construccién y los créditos para la adquisicion de viviendas, tal y como muestra el grafico adjunto.
Aunque la expansion del crédito no se limité al sector inmobiliario éste explica 45 de los 61 puntos
de elevacién del endeudamiento de las familias en relacion al PIB, y 31 de los 55 puntos de eleva-
cién de las empresas no financieras.

Es decir, el endeudamiento general de la economia espafiola crecié extraordinariamente con la
adopcion del euro, pero el crédito relacionado con la actividad inmobiliaria (construccion, servi-
cios inmobiliarios y adquisicién de vivienda) lo hizo con mayor intensidad, pasando de representar
menos del 35% del total del crédito en la primera mitad de los afios 90 a niveles por encima del 60%.

Entre el aflo 2000 y el anio 2008 —ano en que comienza a decrecer— el crédito total se incrementé
un 279%, mientras que el crédito relacionado con el sector inmobiliario lo hacia en un +429%, dos
veces y media el crecimiento del resto de actividades (+170%). Dentro de las actividades inmobi-
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liarias el principal aumento se produjo en los servicios inmobiliarios (méas del 1.100 %) seguido del
crédito ala construccién (+310%) y del crédito para la adquisiciéon de vivienda a las familias (+335%).

Grafico 42
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Fuente: Banco de Espafia.

Las implicaciones de esta extraordinaria expansioén del crédito, como es bien conocido, se proyectan
mas alla de la actividad inmobiliaria y afectan en general al conjunto de la actividad econémica
espanola tal y como se abordan mas adelante y tiene también importantes implicaciones sociales.

1.4. Efectos e impactos

Tras el estallido de la crisis financiera en Estados Unidos en agosto de 2007 (las “sub-prime”), el
mercado inmobiliario espafiol esta experimentando los efectos de la fuerte correccion de los des-
equilibrios que se habian acumulado en la fase expansiva. Una correccion que afecta tanto a la
produccioén y el empleo, como, en menor medida, a los precios.

Una de las consecuencias mas relevantes del excesivo crecimiento de la oferta, ademas de un
posible incremento del numero de viviendas vacias, es la acumulacién de un importante stock de
viviendas nuevas terminadas sin vender que, segun estimaciones del Ministerio de Fomento, pasa
de 195.000 unidades en 2005 a 688.000 en 2009, afo en que la cifra alcanza un maximo. Tras ese
ano se ha producido una muy ligera absorcion en los afios 2010 y 2011, manteniéndose actualmen-
te en el entorno de las 680.000 viviendas. Una cifra que podria ser algo superior si en la metodolo-
gia de célculo del stock se considerase la autopromocién de vivienda.

Por otra parte, el crecimiento excesivo del crédito ha conducido a una situacién de sobreendeuda-
miento que afecta tanto a las familias como a las empresas inmobiliarias y constructoras que pre-
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sentan en muchos casos dificultades para atender los pagos como muestran los crecientes indices
de morosidad. Esta situacién se agrava con la correccion de los valores de los activos inmobiliarios
que coloca a una parte de estos créditos con una relacién Préstamo/Valor mayor que 1.

Pese al alto nivel de endeudamiento de las familias, éstas mantienen un nivel de mora bajo en tér-
minos relativos, por debajo del 5%, muy inferior al de las carteras que mantienen las entidades de
crédito con constructoras (29%) y sobre todo inmobiliarias (31%) a pesar de la asuncién de créditos
por la SAREB. Pese a ello, los procedimientos de ejecucién se han disparado desde el anno 2009 y se
acumulan mas de 300.000 desahucios.

En Espafia el fuerte incremento de precios registrado en el periodo 2000 2007, en el que se paso de
un precio medio de la vivienda libre de 893 euros/m2 en 2000 a alcanzar en el afio 2007 un precio
medio de 2.086 euros/m2, es decir, se multiplicé por 2,3 el precio de la vivienda, contrasta con la
caida de precios de los anos 2007 2013, habiéndose alcanzado en este ultimo afio un precio medio
de la vivienda libre de 1.467 euros/m2, y quedando muy proximo al registrado en el afio 2003. Desde
2008 los precios se han reducido un 30% tal y como muestran los siguientes graficos.

Grafico 43
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AJUSTE DE PRECIOS DESDE EL MAXIMO (2008Q1) EN TERMINOS NOMINALES
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Durante la fase expansiva del mercado inmobiliario y pese al incremento de la oferta, el esfuerzo
tedrico de las familias para acceder a una vivienda (medido como el importe bruto de las cuotas a
pagar en el primer afio tras la adquisicién de una vivienda sobre la renta disponible) no se redujo,
sino que se incrementé hasta superar el 50% de su renta disponible a finales de 2007. Posterior-
mente la reduccion de precios y la caida de los indices de referencia (Euribor) redujeron este es-
fuerzo hasta situarse en 2013 en el 33% de la renta anual a la compra de la vivienda, un esfuerzo
aun elevado, especialmente en las actuales circunstancias, pero mas préoximo a los niveles consi-
derados como prudentes.

La accesibilidad a la vivienda es uno de los aspectos mas relevantes a la hora de articular una
politica de vivienda coherente que dé respuesta al derecho constitucional a una vivienda digna y
adecuada. Desde el afio 2000 la Administracién General del Estado ha destinado a las politicas de
acceso a la vivienda y fomento de la edificacién mas de 13.000 millones de euros. Estas se canali-
zan principalmente a través de las diversas lineas de ayudas contenidas en los planes de vivien-
das cuatrienales que han prestado ayuda a mas de 1.700.000 actuaciones.

Dado el actual contexto presupuestario y la situacién del mercado inmobiliario, en este plan se
aborda la articulacién de una politica de ayudas e incentivos para favorecer el acceso a la vivienda
especialmente de los colectivos con mayores dificultades de hacerlo en condiciones de mercado y
para estimular la normalizacién y recuperacién del sector.
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1.5. Cuestiones clave y Objetivos

Saneamiento financiero

La actividad inmobiliaria depende, si cabe mas que otras actividades econémicas, de la financia-
cion alargo plazo y, por lo tanto, del correcto funcionamiento del sector financiero. E1 Gobierno de
Espafia estda acometiendo desde 2012 una profunda reforma del sector financiero.

Con independencia del saneamiento y normalizaciéon del sector financiero, desde las administra-
ciones publicas se debera continuar prestando apoyo financiero ventajoso (a través de convenios
con entidades de crédito, el ICO, o instituciones financieras internacionales) para el desarrollo de
actividades relacionadas con la vivienda y el urbanismo que, pese a su interés social, no obten-
drian suficiente financiaciéon en el mercado privado.

Marco fiscal

Por su parte, la fiscalidad es uno de los instrumentos fundamentales tanto para impulsar la recon-
version del sector e inducir un desarrollo sostenible a medio y largo plazos, como para acelerar el
ajuste actual y retomar la actividad lo antes posible.

En este sentido, en Ley de Medidas de Flexibilizaciéon y Fomento del Mercado del Alquiler de Vi-
viendas (Ley 4/2013 de 4 de junio) ya se recogen diferentes medidas encaminadas a impulsar la in-
versiéon inmobiliaria destinada al alquiler a través de modificaciones en la regulacién del impuesto
sobre la renta de no residentes y en el tratamiento fiscal y el marco regulatorio de las SOCIMIs54.

Reconversidn del sector: alquiler y rehabilitacion y regeneracion urbanas.

El mercado inmobiliario espafiol se ha enfocado en los ultimos afios de forma muy pronunciada
hacia la construccién de vivienda nueva para la venta. Como consecuencia de este modelo, hoy en
dia existen dos carencias claras, que son el escaso desarrollo del mercado del alquiler y el reducido
peso de la rehabilitacién y regeneracion urbana sobre el conjunto de la construccion.

+ En Espana, el 22% de la poblacién reside en una vivienda en régimen de alquiler, tratandose de
la menor proporcién de todos los paises de la Europa de los quince. Sélo algunos paises proce-
dentes del antiguo bloque del Este registran una cifra menor, como muestra el siguiente grafico:

54. Sociedades Cotizadas de Inversion en el Mercado Inmobiliario.
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PORCENTAJE DE POBLACION QUE RESIDE EN REGIMEN DE ALQUILER EN 2013
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(*) Paises cuyos datos se refieren a 2012.
Fuente: Eurostat.

El excesivo peso de la vivienda en propiedad introduce rigideces en el funcionamiento del mer-
cado residencial que provoca una tendencia a un sobredimensionamiento del parque. Ademas
un mercado del alquiler eficiente tiene implicaciones positivas sobre la movilidad de los traba-
jadores y el empleo.

Igualmente, el porcentaje que representa la rehabilitacion en Espana en relacién con el total de
la construcciéon es uno de los mas bajos de la zona euro, suponiendo en Espafa en 2013 un 31%
del total del sector, porcentaje que se ha incrementado desde el 23% registrado en 2007 pero que
no debe considerarse como un incremento absoluto, ya que es solo la consecuencia de la bajada
de lainversién en nueva construccion. Estando en todo caso la cifra alejada de la media europea
situada en el 41%, y de algunos paises como Alemania donde la rehabilitacién representa mas
del 56% de la actividad de la construccién.
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La rehabilitacién de vivienda y la regeneracion urbana son actividades que se impulsaran en el
marco del PITVI ya que son mas sostenibles desde el punto de vista ambiental, méas intensivas
en empleo —con frecuencia genera empleos de mayor valor anadido— y se trata de actividades
mas estables a medio plazo, menos dependientes del ciclo econémico.

Seguridad y transparencia

La actividad inmobiliaria en Espafia esta sometida a un alto nivel de litigiosidad que afecta a su
funcionamiento eficiente y equitativo, asi como a la visién que de nuestro pais se tiene en el ex-
tranjero. Se hace imprescindible simplificar la normativa, incorporar nuevas garantias juridicas
para los ciudadanos y las empresas, proteger a los compradores de buena fe y aumentar la canti-
dad y calidad de informacién disponible, asi como el acceso de los ciudadanos a la misma.

Eficiencia en la gestidn

Si la eficiencia es un principio que debe regir la actuacién de la administracién en todo caso, en el
actual contexto de restriccién de recursos, se hace especialmente importante. La eficiencia en la
gestion pasa por simplificar y eliminar trabas y requisitos no imprescindibles para el desarrollo de
la actividad.

Ademas, dado el marco competencial que afecta a la politica de vivienda, la coordinacién entre las
diferentes administraciones es esencial para una gestion eficiente de los recursos publicos y de los
procedimientos relacionados con el desarrollo de la actividad.

Puesta en valor de patrimonio

El patrimonio arquitecténico espafiol es amplio por lo que su puesta en valor es importante para
el conjunto de la sociedad y la actividad econdmica. La puesta en valor afecta en primer lugar
al patrimonio histérico y cultural —mediante la inversién en conservacién y restauracion—, pero
también al conjunto del tejido urbano —mediante una politica de regeneracién y renovacién—, y
finalmente al conjunto de la edificacién potenciando una imagen de marca Espafia que aumente
el valor del stock de viviendas fuera de nuestras fronteras.

Fficacia de las ayudas piiblicas

Facilitar el acceso de los ciudadanos a la vivienda y permitirles que vivan en adecuadas condicio-
nes de seguridad, habitabilidad e higiene, especialmente para aquellos con mayores dificultades
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de hacerlo en condiciones de mercado, es una prioridad de este plan, y para ello se debe, entre otras
medidas, otorgar ayudas publicas. Pero estas ayudas deben articularse de forma que efectivamen-
te ayuden a los ciudadanos con menos recursos y que estén en linea con los objetivos de recon-
version del sector. En este sentido y al igual que con la gestién general del plan, es importante la
coordinacién con el resto de administraciones.

Planes de vivienda alineados con las necesidades reales

Los planes de vivienda como marco general de la politica del Ministerio en materia de vivienda
deben adaptarse a las necesidades de Espafia en cada momento. En estos momentos la normaliza-
cion de la actividad y su reconversion son aspectos criticos. Por ello las ayudas al alquiler como la
forma mas efectiva de favorecer el acceso a la vivienda de las personas con mayores dificultades
y el impulso a la rehabilitacion y regeneracion urbana seran ejes prioritarios en los nuevos planes,
asi como la eliminacién de la infravivienda.

Igualmente deben completarse la ejecucion de las ayudas que se proyectan en el tiempo, del plan
aun vigente y de los anteriores planes de vivienda, respetando compromisos adquiridos y, en la
medida que exista margen de actuacion, priorizando las ayudas en consonancia con las priorida-
des de la nueva situacién y del PITVL
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2. OBJETIVOS EN RELACION CON LA ARQUITECTURA, LA VIVIENDA
Y EL SUELO

Las politicas del Ministerio de Fomento en materia de arquitectura, vivienda y suelo se inspiran
en tres principios basicos: la cohesion social y territorial, la competitividad econémica y la soste-
nibilidad.

Las lineas estratégicas del Ministerio en materia de Arquitectura, Vivienda y Suelo se sintetizan
en las siguientes orientaciones:

La orientacién de la politica de infraestructuras, transporte y vivienda al servicio del crecimien-
to econdmico y la generacién de empleo, lo que afecta a practicamente todas las actuaciones
relacionadas con la vivienda y, de forma destacada, a la orientacién que, en este sentido, va a
darse al nuevo Plan de Vivienda y Fomento de la Regeneraciéon Urbana y el Alquiler 2013-2016;

+ lagarantia de la cohesién territorial y el equilibrio entre Comunidades Auténomas, lo que afecta
a los criterios que se aplicaran a las actuaciones inversoras y a las ayudas;

la eficiencia en la gestién publica que pasa por la simplificacion y la mejora de la coordinacién
interadministrativa y

la calidad de los servicios publicos prestados por el Ministerio y sus entidades dependientes.

A partir de estos principios y lineas estratégicas, los ejes principales en los que se estructura la
politica son: la rehabilitacién; el acceso a la vivienda en alquiler; la calidad y la sostenibilidad de
la edificacién y del suelo en general; la rehabilitacién del patrimonio arquitecténico; la puesta en
valor del stock de viviendas usadas vacias y la movilizacién del stock de vivienda nueva; y la re-
conversion y reactivacion del sector de la construccién.

A estos ejes de caracter sustantivo se afiaden otros dos procedimentales, como son: el fortaleci-
miento de los mecanismos de cooperacién con otras administraciones y con los agentes sociales;
y la introduccién de un modelo de gestiéon mas eficiente y transparente.

Los instrumentos esenciales de intervencién disponibles para actuar en estos ambitos son: la ela-
boracién y modificacién de diversas normas a las que se alude en este plan operativo; el Plan Es-
tatal de Vivienda para el Fomento de la Regeneracion Urbana y del Alquiler 2013-2016; los progra-
mas de rehabilitacién y conservacion del patrimonio arquitecténico y cultural; asi como todos los
consensos que seamos capaces de generar con las otras administraciones y los actores sociales.

En la situacion actual, el impulso a la rehabilitacién y el fomento del alquiler, seran la maxima prio-
ridad, porque facilitara a la ciudadania el acceso a una vivienda digna y adecuada, reorientando y
ajustando las ayudas en materia de vivienda al fomento de la regeneracién urbana, la rehabilita-
cién y el alquiler, con especial atencién a los sectores mas vulnerables, fomentando el empleo y
facilitando la movilidad laboral. Todo ello con el propoésito de:
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+ Mejorar las condiciones de los tejidos urbanos ya existentes y la seqguridad, habitabilidad y sos-
tenibilidad de las viviendas y edificaciones.

+ Contribuir a resolver el problema de la infravivienda vertical en las ciudades.
+ Promover la regeneracion urbana integrada de barrios completos.

+ Fomentar el alquiler con una orientacién de cambio cultural que favorezca la movilidad y el em-
pleo, facilitando el acceso a la vivienda a los ciudadanos en general y en especial a los sectores
mas vulnerables, a tenor de sus rentas disponibles.

+ Atender las nuevas necesidades residenciales surgidas como consecuencia de los cambios eco-
némicos, sociales y demograficos ya sean de largo alcance, u otros mas coyunturales, como
pueda ser las necesidades derivadas por el rapido crecimiento del volumen de desahucios.

+ Afrontar el problema de las viviendas vacias.

Los objetivos para cada uno de los ejes principales son los siguientes:

a) Alquiler

El mercado del alquiler en Espafa es casi residual, al suponer Unicamente el 22 % de la poblacién
reside en una vivienda en régimen de alquiler. Ello obedece a muchas causas, entre otras, a que
la oferta de alquiler es muy limitada. Paralelamente, se debe tener en cuenta que, aun antes de
estallar la burbuja inmobiliaria, el volumen total de viviendas vacias en Espafia era enorme. Hoy la
cifra de viviendas vacias supera los tres millones, casi el 15 por ciento del total.

b) Rehabilitacion

En Europa, la actividad de rehabilitacién en términos de Valor Afiadido Bruto supone en torno al
41% de todo el sector de la construccién, superando el 56% en paises como Alemania. En Espafia
este porcentaje es tan solo del 28%, porcentaje que ha sufrido un incremento en los ultimos afios
pero, debido Unicamente a la reduccion de la inversién en el sector de la construccién, a pesar de
que de los 25 millones de viviendas estimados, mas de la mitad superan los 30 aflos y cerca de 6
millones tienen mas de 50. Existe margen para aumentar el volumen del sector que se destina a
actividades de rehabilitacién del parque de vivienda existente. Téngase en cuenta, ademas, que la
rehabilitacién no es solo mas sostenible en términos ambientales, sino que genera también mas
empleo y actividad que la construccién nueva.
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Grafico 46

PRESUPUESTO DE OBRA NUEVA'Y DE REFORMA Y REHABILITACION
[2000-2013]
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Entre los objetivos que se deben perseguir con la rehabilitacién se encuentran:

¢) Calidad y sostenibilidad de Ia edificacidn y del urbanismo.

Una de las actividades humanas que mds impacto medioambiental genera es la construccion.
Ello obliga a ser particularmente responsables en materia medioambiental. Pero una construccién
sostenible y de calidad es también una fuente de innovacién, de competitividad econémica y de
generacién de empleo. Por ello deben marcarse como objetivos:

La introduccién de pautas de calidad y sostenibilidad en la construccion y rehabilitacién de
viviendas y edificios.

El impulso de un urbanismo sostenible, en el marco competencial del Estado y siempre en cola-
boracién con las Comunidades Auténomas y la Federacién Espafiola de Municipios y Provincias.

d) Stock de viviendas usadas y nuevas.

Segun el Censo de Viviendas del Instituto Nacional de Estadistica de 2011 existen en Espafia 3,4
millones de viviendas desocupadas. El dato de stock de vivienda nueva a 31 de diciembre de 2011,
se estimo en 676.038 viviendas. Para abordar esta situacién que afecta a la normalizacion del sec-
tor y en general a la recuperacién econémica de Espafia, se han adoptado medidas de caracter
inmediato y temporal que se complementaran con otras con un horizonte a mas largo plazo:
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Una de las primeras medidas que aprob¢ el Consejo de Ministros fue la introduccién de esti-
mulos fiscales a la compra de vivienda (prérroga de la aplicacién del IVA reducido al 4% en la
compra de vivienda, deduccién del IRPF por la adquisicién o rehabilitacion de vivienda) para el
ejercicio 2012.

Junto a ello habran de incorporarse medidas adicionales que tengan como objetivo contribuir
a la puesta en valor del stock de viviendas usadas vacias y movilizacion del stock de vivienda
nueva.

e) Reconversidn y reactivacidn del sector de la construccion.

El nivel maximo de la actividad inmobiliaria se produjo en el afio 2007. Como es sabido, el sector
inmobiliario es el sector mas afectado en términos de destruccién de empleo y es el sector que
encuentra mas problemas en el acceso al crédito en las actuales condiciones del mercado, lo que
dificulta aun mas tanto su salida de la crisis, como el crecimiento econémico del pais. Ello unido a
los datos de stock de vivienda nueva arriba mencionados obliga al reajuste del sector inmobiliario,
que debera equilibrar la oferta a la demanda real.

Ello es una tarea que requiere de la intervencién de diversos departamentos ministeriales. En lo
que respecta al Ministerio de Fomento ademas de las medidas de apoyo a la rehabilitacion y el al-
quiler, se deben buscar otros instrumentos que ayuden a la reconversién y reactivacion del sector.
En este sentido, se establecen como metas:

Promover una estrategia comun sobre suelo y vivienda que tenga especialmente en cuenta el
desarrollo de la actividad econémica y el empleo sobre el suelo productivo. Especial interés
reviste el Plan estratégico para la rehabilitacién y la eficiencia energética de la edificacién que
cumplira el mandato del articulo 4 de la Directiva 2012/27/UE, de acuerdo con el cual Espafia
establecera una estrategia a largo plazo para movilizar inversiones en la renovacion del parque
nacional de edificios residenciales y comerciales, tanto publico como privado.

Promover, difundir e internacionalizar la arquitectura espafiola y nuestro sector inmobiliario,
con la meta final de proyectar la arquitectura espafiola como referente internacional de una
arquitectura contemporanea que sabe combinar la identidad cultural, histérica y artistica de su
patrimonio con la innovacién y la modernidad.

f) Rehabilitacién y conservacion del patrimonio arquitectdnico y cultural.

Otra de las metas que se perseqguird es la de colaborar con otras administraciones, tanto en la
Rehabilitacién del Patrimonio Arquitecténico como en la Conservacién del Patrimonio Histdérico
Artistico de nuestro pais, a través de proyectos y obras que promuevan su puesta en valor. En esta
materia, se impulsara la mejora de aquellos aspectos que tengan relacién con principios funda-
mentales como son la eficiencia energética y la accesibilidad, promoviendo una arquitectura de
calidad mas sostenible.
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3. PROGRAMAS DE ACTUACION

Se recogen a continuacién los objetivos y lineas de accidon del Ministerio de Fomento en materia
de arquitectura, urbanismo y vivienda para su planificacién impulso, gestién y coordinacién, ma-
terializados por medio de tres programas de actuacion.

En los programas de actuacion se conjugan la continuidad y la innovaciéon. Se asumen de forma
responsable los compromisos establecidos en los planes estatales de vivienda anteriores reajus-
tandolos a los nuevos escenarios presupuestarios y a las actuales demandas de los ciudadanos
en un proceso de aproximacién a los objetivos de fomento de la rehabilitacién y promocién del
alquiler como alternativa real al acceso a la vivienda. Con la innovacién y el cambio se pretende
establecer un punto de inflexién que sirva para situar, a medio plazo, las politicas de vivienda, ur-
banismo y suelo en un nuevo escenario. Asi se trata de:

+ Transitar desde un urbanismo centrado en el desarrollo y el crecimiento de la ciudad hacia otro
que tenga como meta esencial la regeneracion y el reciclaje del espacio urbano y la sostenibilidad.

+ Pasar de unas politicas de suelo que han favorecido el monocultivo residencial hacia otras que
fomenten la innovacién, las actividades productivas, el desarrollo econémico y la competitividad

+ Cambiar una cultura de acceso a la vivienda vinculada a la propiedad por otra que tenga en el
alquiler una opcién deseable y preferente.

+ Reorientar el sector basculando su actividad desde la construccién de vivienda nueva hacia la
rehabilitacién de viviendas y edificios.

+ Pasar de una gestioén de politicas poco integrada hacia un modelo de gestién intergubernamen-
tal en el que las distintas administraciones vinculen sus esfuerzos, alcancen consensos y coor-
dinen sus actividades.

Todo ello para dejar sentadas las bases para que la regeneracién urbana, la sostenibilidad, la reha-
bilitacién, el aprovechamiento productivo del suelo y la coordinacién de politicas sean las claves
de la accion en esta materia y, sirvan de punto de anclaje para situar un sector clave de la econo-
mia, el empleo, la calidad de vida y el bienestar de los espafioles en condiciones de contribuir a la
riqueza del pais y atender las necesidades de los ciudadanos.

3.1. Programas de regulacion, transparencia y seguridad

Este primer bloque, recoge los programas basados en modificaciones normativas de impacto y
que se orientan a favorecer la reconversion del sector de acuerdo con las prioridades de impulsar
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Programas de actuacion

la vivienda en alquiler y la rehabilitacién, regeneraciéon y renovacién urbanas, y por otra parte la
mejora de determinados aspectos mas técnicos entre los que incluyen la mejora de la seqguridad
juridica, el control y la coordinacién de la normativa

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

3.1. Programa de
REGULACION + TRANSPARENCIA + SEGURIDAD VIVIENDA

» RECONVERSION DEL SECTOR.
» NORMATIVA TECNICA.

3.1.1. Reconversion del Sector

Tras mas de una década de crecimiento excesivo de la construccién residencial fuertemente ba-
sado en el endeudamiento tanto de familias como de empresas constructoras e inmobiliarias que
concluy6 abruptamente a partir de 2007 tras dejar tras de si importantes desequilibrios, el sector,
por su papel relevante en el conjunto de la actividad econdmica espafiola, requiere recuperar un
ritmo de actividad sostenible a medio plazo.

Larecuperacion de la actividad pasa por una reconversién de la misma hacia formas de actuacién
mas sostenibles a medio plazo, menos sustentadas en la construccién de nueva ciudad y mas
orientadas a la regeneracion de la ciudad consolidada.

Una mencién especifica reclaman las dos grandes carencias de nuestro mercado residencial que
son el escaso desarrollo del mercado del alquiler y la débil presencia de la reforma y rehabilitacién
de viviendas y edificios, y la regeneracién urbana en el conjunto de la actividad.

En este sentido y de acuerdo con el diagnéstico de situaciéon realizado en el primer capitulo se esta
trabajando en un marco normativo que:

+ Favorezca el desarrollo de un mercado del alquiler eficiente y asequible para las personas que
tienen mayores dificultades en el acceso a la vivienda,

Incentive la actividad de reforma y rehabilitacién de viviendas y edificios, asi como la regenera-
cién urbana, en coordinacion con las comunidades auténomas,

Impulse la actividad del sector, eliminando trabas,

Acelere el proceso de saneamiento del sector, en concreto la absorcién del stock de vivienda
nueva sin vender como requisito previo para su normalizaciéon y retomar la actividad.

Las siguientes lineas de actuacion se orientan en las mencionadas direcciones:
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3.1.1.1.  Fomento de la regeneracion urbana y el alquiler

a) La Ley de Rehabilitacion, Regeneracién y Renovacion Urbanas

La consecuciéon de un modelo urbano competitivo y sostenible es hoy una necesidad imperiosa, en
cuya persecucion es necesario aunar fuerzas, de manera que cada Administracién Publica adopte
aquellas medidas que le competen, en un proceso conjunto y simultaneo en el tiempo.

Con este objeto, el Ministerio de Fomento impulsé, de manera coordinada con las Comunidades
Auténomas y la Federacion Espanola de Municipios y Provincias, la tramitacién de la Ley 8/2013,
de 26 de junio, de Rehabilitacién, Regeneracién y Renovaciéon Urbanas, que tiene como finalidad la
consecucioén de los siguientes objetivos:

Potenciar la regeneracién urbana y la rehabilitacién, eliminando trabas que existian y creando
mecanismos para hacerla posible.

Fomentar la calidad y la sostenibilidad tanto en la edificaciéon como en el suelo, reforzando la
legislacion estatal hoy vigente con elementos ya existentes en el ambito de la Unién Europea, y

+ Ofrecer un marco normativo idéneo para permitir la reconversion y reactivacién del sector de
la construccién, encontrando nuevos ambitos de actuacion, en concreto, en la rehabilitacion.

Para lograr dichos objetivos, ademas de los contenidos propios de la nueva Ley, cuya funcioén es-
triba basicamente en llenar los vacios legales existentes, se ha afrontado la modificacién de una
serie de normas actualmente en vigor, para eliminar aquellos obstaculos que impiden alcanzar los
objetivos propuestos.

b) Ley de Medidas de Flexibilizacidn y Fomento del Mercado del Alquiler de Viviendas

En la actualidad el mercado de alquiler no constituye en muchos casos para familias e inversores
una alternativa eficaz al mercado de la propiedad en Espafia, puesto que, o bien la oferta de vivien-
das en alquiler es insuficiente, o bien no es competitiva por estar sujeta a rentas muy elevadas.

En el marco econdémico actual, las implicaciones negativas que tiene esta caracteristica sobre la
economia y la sociedad espafiolas, son patentes. Afectan, por un lado a las restricciones a la movi-
lidad de trabajadores, que no pueden hallar de forma rapida alojamiento en otros lugares distintos
a los suyos de procedencia en los que podrian encontrar empleo o mejores condiciones laborales;
por otro lado implica la coexistencia de un amplio parque de vivienda en propiedad vacia sin nin-
gun uso, con una gran bolsa potencial de demanda de alquiler integrada principalmente por jéve-
nes con salarios reducidos y empleos inestables, familias con problemas econémicos, personas de
la tercera edad, etc.

Por todo ello es necesario, tal y como se establecio en el diagnéstico y las conclusiones:

Fomentar el alquiler para favorecer el acceso efectivo a la vivienda de los colectivos mas vulne-
rables y, en especial, a los jévenes.
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Establecer una politica que mediante el alquiler de satisfaccion a la necesidad de vivienda de
acuerdo con las nuevas realidades econémicas, sociales y demograficas

Articular un impulso al alquiler como forma de acceso prioritaria en la actual coyuntura de res-
tricciéon de crédito y de amplio numero de viviendas vacias.

Dar respuesta a las necesidades derivadas por el rapido crecimiento del volumen de desahucios.

En este contexto, la reforma introducida por la Ley 4/2013, de 4 de junio, de medidas de flexibili-
zacién y fomento del mercado del alquiler de viviendas busca flexibilizar el mercado del alquiler,
para lograr la necesaria dinamizacién del mismo, por medio de la busqueda del equilibrio entre
las necesidades de vivienda en alquiler y garantias que deben ofrecerse a los propietarios para su
puesta en el mercado arrendaticio.

3.112.  Fomento de Ia rehabilitacién de Ia edificacion

a) Reforma de Ia Ley de Ordenacidn de la Edificacién

En linea con los objetivos de calidad y sostenibilidad del parque, se ha actualizado la Ley de Orde-
nacioén de la Edificacion (Ley 38/1999, de 5 de noviembre), vigente desde el afio 2000, para contri-
buir a garantizar la efectividad del derecho constitucional a una vivienda digna.

La ley modificada contempla el periodo de vida util de los edificios, detallando obligaciones y de-
beres de propietarios y usuarios de los edificios de mantenerlos, conservarlos y en su caso reha-
bilitarlos, superando, en el caso de que asi se exija por la legislacién urbanistica o las correspon-
dientes Ordenanzas municipales, Inspecciones Técnicas de Edificios (ITE) periédicas, que deben
ir generalizandose como una estrategia basica de las politicas de rehabilitacién y regeneracién
urbana. El proceso de rehabilitacion de los edificios a lo largo de su vida util se contemplara, en
mejor medida que en 1999, como una actuacion habitual a la que se someten las edificaciones para
resolver el proceso natural de decaimiento de sus prestaciones, asi como de adecuacion a las ne-
cesidades de cada momento y a los posibles nuevos usos de los edificios.

b) Actualizacion del Codigo Técnico de Edificacion (CTE)

La actualizacién del CTE ha abarcado los siguientes aspectos:

Incorporacién de criterios de aplicacion del CTE para mejorar su aplicaciéon en obras de edificios
protegidos y en rehabilitacién y modificaciones técnicas en los Documentos Basicos para adap-
tarlas al progreso técnico y demanda social.

Para mejorar la sostenibilidad en la edificacién se ha actualizado el Documento Basico DB HE
de Ahorro de energia del CTE, de acuerdo con el compromiso de revisién establecido en la Ley
de Ordenacion de la Edificacion (art. 3) y con la obligacién de revision quinquenal derivada de la
Directiva 2010/31/UE relativa a la eficiencia energética de edificios, segun la cual deberan fijarse
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unos requisitos minimos de eficiencia energética. Este documento incluye la revision de las
exigencias relativas a la contribuciéon minima de energia procedente de fuentes renovables en
los consumos térmicos de los edificios, de acuerdo con los objetivos establecidos en el nuevo
Plan de Accién Nacional de Energias Renovables, de la Directiva europea 2009/28/CE y de los
compromisos internacionales en esta materia.

Por otro lado, se ha de adaptar la Orden VIV/1744/2008 por la que se regula el Registro del CTE a la
Ley de Ordenacion de la Edificacion.

Por ultimo, la experiencia acumulada de aplicacién de la citada Orden aconseja modificar algu-
nos aspectos para mejorar la eficacia de su aplicaciéon e incluir en el Registro nuevos tipos de
certificaciones que faciliten el cumplimiento del CTE y que fomenten la mejora de la calidad de la
edificacion.

Otras medidas que se han de realizar al respecto de manera continua son:

La elaboracién de documentos interpretativos y de apoyo a los Documentos Basicos tales como:
Guias, versiones de los Documentos Basicos con Comentarios y Documentos de Apoyo, para
facilitar una correcta comprensioén, aplicacion y difusion del CTE.

3.1.2. Normativa Técnica

Lamejora, clarificacién y simplificacién de la normativa técnica tiene igualmente suma importan-
cia tanto parala misma eficacia de las normas como para la seguridad juridica y el propio desarro-
llo de la actividad.

3.1.2.1. Modificacion de la Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el
documento técnico de condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion para el
acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizados

La Orden VIV 561/2010 estableci¢, por primera vez en Espafia y con criterios de uniformidad, una
norma basica estatal sobre accesibilidad universal, que resultaba de aplicacién obligatoria en to-
das las Comunidades Auténomas y Ayuntamientos de Espafia. Cuando esta Orden Ministerial en-
tré en vigor, ya existian numerosas normas autonémicas y Ordenanzas locales sobre accesibilidad
y eliminacién de barreras arquitecténicas. La colisién entre la norma estatal y éstas, asi como el
adecuado entendimiento de su necesaria coordinacién, ha dificultado sensiblemente su aplica-
cién, de ahi que se haya procedido a trabajar en la modificaciéon de la citada orden para hacer posi-
ble su aplicacién generalizada, sin fisuras ni riesgos de una interpretacién inadecuada.
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3.1.2.2 Mejora de Ia sequridad juridica, control y coordinacion de la normativa vigente

Mientras que el Estado es competente en relacién con las bases y coordinacién de la planificacién
general de la actividad econdmica, lo que le permite incidir sobre el suelo y la edificacién, con el
objeto de lograr un modelo mas competitivo y sostenible, las Comunidades Auténomas ostentan
competencias en materia urbanistica (planificacion, gestién y disciplina) compartiendo gran parte
de las mismas con los Ayuntamientos.

Es por ello que la regulacion de las condiciones que garanticen un desarrollo sostenible y competi-
tivo del medio urbano, asi como el impulso y fomento de las actuaciones conducentes a la regene-
racion de los tejidos urbanos existentes, cuando sea necesaria para asegurar a los ciudadanos una
digna calidad de vida y la efectividad de su derecho a disfrutar de una vivienda digna y adecuada,
debe de ser un trabajo conjunto en que cada Administracién Publica adopte aquéllas medidas que
le competen, en un proceso conjunto y simultaneo en el tiempo.

3.2. Programas de gestion e inversion

Aunque la gestién en el sector corresponde esencialmente a las Comunidades Auténomas y Cor-
poraciones locales, la Administracion General del Estado puede mejorar sus propios procesos (re-
lacionados normalmente para actuaciones inversoras o convenios con otras entidades publicas o
privadas) y facilitar instrumento de informacién que faciliten la gestién de politicas a otros niveles
de la administracion.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

GESTION + INVERSION VIVIENDA a

» GESTION DE VIVIENDA, URBANISMO Y SUELO.
D GESTION E INVERSION PATRIMONIAL.
» GESTION PATRIMONIAL: PROMOCION Y DIFUSION.

3.2.1. Gestion de Vivienda, Urbanismo y Suelo

Si bien esta materia es responsabilidad esencialmente de niveles de la administracién diferentes
de la Administraciéon General del Estado, se impulsara la creacién de herramientas que homoge-
neicen la informacion y faciliten la toma de decisiones y la gestion.
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3.2.1.1. Observatorio de Vivienda y Suelo

El Observatorio de Vivienda y Suelo se plantea como una herramienta para alcanzar, en futuro
proximo, un conocimiento global del mercado de la vivienda y de la situacién de suelos clasifica-
dosy en desarrollo, orientado a la consecucién de los principales objetivos del PITVI en su apuesta
por un desarrollo urbano mas competitivo y sostenible, que sea un elemento que coadyuve a la
reactivacion de la actividad econémica y del empleo.

Los instrumentos que serviran de base para el desarrollo del Observatorio de Vivienda y Suelo son,
el Sistema de Informacion Urbana (SIU), el Atlas Digital de las Areas Urbanas y el Observatorio de la
Vulnerabilidad Urbana en Espafia, acompafiados de los estudios sobre ciudades espafiolas de mas
de 100.000 habitantes y sobre sectores de suelo residencial.

El disefio y propuesta de contenidos del Observatorio de Vivienda y Suelo se desarrollara a partir
de los datos e informacién ya existente ofrecida tanto por el propio Ministerio de Fomento como
por parte de otros organismos e instituciones como el Instituto Nacional de Estadistica y la Direc-
cién General del Catastro. También se utilizara informacién del Banco de Espafia y de Eurostat.

Los principales resultados del Observatorio de Vivienda y Suelo seran recogidos en diferentes bo-
letines electrénicos de caracter perioddico que seran ofrecidos a través de Internet, incorporandose
al Programa Editorial del Ministerio de Fomento.

3.2.1.2. Puesta en valor del stock de viviendas nuevas y usadas

El parque de viviendas en Espafia se situa en 25,2 millones de viviendas para una poblacion de 47
millones de habitantes que conforman aproximadamente 18 millones de hogares. A continuacién
se realizan algunas observaciones sobre dos de los componentes de este parque de viviendas ha-
cia los cuales se orientaran medidas y acciones: el parque de vivienda usada vacia y el stock de
vivienda nueva sin vender en Espafia.

a) Parque de vivienda usada vacia

Segun el Censo de Poblacién y Viviendas de 2011, el numero de viviendas en Espafa se eleva a los
25,2 millones de viviendas, de las cuales, mas de 3,4 millones de viviendas figuran como vacias,
si bien, utilizando como base algunos estudios realizados a partir de la informacién del anterior
Censo, se puede estimar que sélo un tercio puede encontrarse en condiciones de incorporarse al
mercado de vivienda. Del resto, en un gran porcentaje se trataria de viviendas que requieren obras
de reforma o rehabilitacion para ponerse en valor y poder entrar en el mercado de venta o de al-
quiler. Para ello, se han articulado instrumentos de apoyo especifico dentro del Nuevo Plan Estatal
de fomento del alquiler de viviendas, la rehabilitacién edificatoria, y la regeneraciéon y renovacion
urbanas, 2013-2016 y se han introducido diferentes medidas tanto en la Ley 8/2013, de 26 de junio,
de rehabilitacién, regeneracién y renovacion urbanas como en la Ley 4/2013, de 4 de junio, de me-
didas de flexibilizacién y fomento del mercado del alquiler de viviendas.
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b) Stock de vivienda nueva sin vender

Como se ha hecho mencién anteriormente, el Ministerio de Fomento ha realizado cuatro estudios
sobre el stock de viviendas nuevas no vendidas en los afios 2009, 2010, 2011 y 2012 que fijan el
numero de viviendas nuevas sin vender en el entorno de las 680.000 viviendas, sin que se haya
producido hasta la fecha una absorcién significativa del citado stock. Por su parte, el ultimo Censo
de Viviendas de 2011 cifra en 723.000 las viviendas vacias situadas en edificios construidos en la
década 2002-2011.

En este contexto, la promocion del alquiler (mediante las reformas normativas que incentiven la
dinamizacién del mercado y la priorizacion en las ayudas) puede constituir la base de las medidas
para acelerar la absorcién del stock de viviendas sin vender y evitar su reproduccion en el futuro.

3.2.1.3. Sistema de Informacion Urbana

El Sistema de Informacién Urbana (SIU) queda definido en la disposicién adicional primera del
Texto Refundido de la Ley de Suelo, aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2008, de 20 de junio.
Su principal objetivo es promover la transparencia en materia de suelo y urbanismo a través de
un sistema de informacién publico, desarrollado en colaboracién con las CCAA y desde la coor-
dinacion y complementacién con las demds administraciones competentes en la materia. En la
actualidad, el SIU cuenta con informacién urbanistica de mas de 2.500 municipios que cubren
cerca del 82 por ciento de la poblaciéon espafiola y mas del 95 por ciento de la poblacién que habita
en areas urbanas.

En este contexto, y de manera complementaria al cumplimiento de su objetivo principal, se reali-
zaran una serie de actividades encaminadas a reforzar el SIU como instrumento de disefio de las
nuevas politicas urbanas desde una perspectiva integrada, dirigidas hacia la consecucién de un
desarrollo urbano y territorial competitivo y sostenible desde el punto de vista econémico, social
y ambiental.

En esta linea, en el Libro Blanco de la Sostenibilidad en el Planeamiento Urbanistico y en el desa-
rrollo de la Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana y Local (EESUL), entre otros documentos
e informes en la materia, se ha considerado el SIU como una herramienta de gran valor y de enor-
me potencialidad, que ofrece datos estadisticos e informacion sobre suelo y urbanismo de una for-
ma homogénea y comparable en todo el territorio y que puede constituir una base de apoyo a la de-
finicién de indicadores y para la toma de decisiones en el campo de la politica urbana y territorial.

Por todo ello, una vez incorporados al sistema los mapas de riesgos naturales, se realizaran las
actuaciones encaminadas a integrar en el SIU la informacién disponible mas relevante en los si-
guientes temas relacionados con las politicas urbanas:

Informacion en materia de Infraestructuras obrante en el Ministerio de Fomento.
Datos e informacion en materia de indicadores de sostenibilidad ambiental y territorial.
Datos relevantes sobre la evolucion del mercado de la vivienda y del suelo.

Informacion sobre bienes inmuebles y certificacién energética.
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3.2.1.4. Simplificacidn, eliminacion de trabas y requisitos no imprescindibles

La Ley 8/2013 de Rehabilitacién, Regeneracién y Renovacién Urbanas contiene, en sus Disposicio-
nes Finales, la modificacién de una serie de normas actualmente en vigor, con el objeto de eliminar
los posibles obstaculos que impidan alcanzar los objetivos propuestos.

Entre dichas normas cabe destacar: la Ley de Suelo de 20 de junio de 2008, la Ley de Economia
Sostenible de 4 de marzo de 2011, el Real Decreto-ley 8/2011, de 1 de julio, que contiene medidas
de apoyo a los deudores hipotecarios y de fomento de la actividad empresarial e impulso de la
rehabilitacion y de simplificacién administrativa, la Ley de Ordenacion de la Edificacién de 5 de
noviembre de 1999 y el Codigo Técnico de la Edificacion de 17 de marzo de 2006 y la Ley de Propie-
dad Horizontal de 21 de julio de 1960.

Son reformas todas ellas orientadas a simplificar, eliminar trabas y requisitos no imprescindibles
en el ordenamiento juridico en el ambito de todas las administraciones publicas.

3.2.2. Gestion e inversion Patrimonial

Desde la Administracién Central se gestionan dos programas importantes con una fuerte compo-
nente inversora, orientados a conservar el patrimonio cultural y a rehabilitar y poner en valor el
patrimonio arquitecténico espanol. La materializacién de estos programas requiere la participa-
cién de otros niveles de la administracion y la implicacién del capital privado.

En relacion con estos dos programas, pero sin la componente inversora se creara también una he-
rramienta para la promocion y difusion en materia de arquitectura espafnola en el extranjero, para
promover la internacionalizacién del sector.

3.2.2.1. Conservacion del Patrimonio Histdrico-Artistico, 1 5% Cultural

La Ley del Patrimonio Histérico Espanol establece la obligacién de destinar en los contratos de
obras publicas financiadas presupuestariamente una partida de, al menos, el 15% a trabajos de
conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Histérico Espanol. E1 Ministerio de Fomento, en
colaboracion con el Ministerio de Educacién, Cultura y Deporte, hace la seleccion de las actuacio-
nes, de acuerdo con las normas y criterios establecidos.

El programa se mantendra y reforzara en los préximos afios, dentro del nuevo marco de restriccio-
nes presupuestarias. Los criterios de estrategia y planificacion seran:

1. Corresponsabilidad de las administraciones y agentes que intervengan en la actuacién, me-
diante la distribucién de funciones y cofinanciacion de las obras.

2. Distribucion homogénea de las actuaciones entre los distintos ambitos territoriales.

3. Priorizacién de las actuaciones mediante los nuevos criterios en desarrollo.
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4. Capacidad de generar actividad econémica y creacién de empleo tanto directa como indirec-
tamente durante la ejecucién de las obras por su incidencia en el desarrollo cultural y turisti-
co del ambito donde se ubique.

3.2.2.2. Rehabilitacién del Patrimonio Arquitectonico

La actuacién consiste en impulsar la rehabilitacion, restauracion y recuperacién del patrimonio
arquitecténico, mediante la programacion, evaluacion, gestién y desarrollo de proyectos y actua-
ciones en edificaciones, conjuntos arquitecténicos, entornos y espacios urbanos y rurales; la crea-
cién, mejora o mantenimiento de equipamientos, dotaciones o servicios de interés y uso publico;
asi como la elaboracién, tramitacién, coordinacién y seguimiento de protocolos y convenios de
cooperacién y de financiacién con otras administraciones publicas en relacién con las actividades
de rehabilitacion, restauracién y recuperacion del patrimonio arquitecténico.

Los criterios de estrategia y planificacién seran:

1. Mejora cuantificable del comportamiento de los edificios objeto de intervencioén en materia
de eficiencia energética, asi como de accesibilidad y seqguridad.

2. Reparto equitativo de las inversiones en los distintos ambitos territoriales.

3. Evaluacién de la trascendencia de la intervencién de recuperacién, rehabilitacién o restaura-
cién del patrimonio arquitectoénico.

4. Aportacién financiera de las Comunidades Auténomas y Entidades Locales afectadas.

5. Determinacioén y compromiso cierto de las Administraciones o entidades titulares de los in-
muebles objeto de la intervencién, en la conservacién, mantenimiento y puesta en servicio
del resultado final de las inversiones realizadas.

6. Capacidad de creacién de empleo en relaciéon con la inversion realizada.

3.2.3. Gestion Patrimonial: Promocion y Difusion

Todas las acciones se orientan al cumplimiento de la meta estratégica de promover y difundir la ar-
quitectura espafiola como referente de arquitectura contemporanea, dando visibilidad al colectivo
profesional y al sector de la construccién de nuestro pais, dentro y fuera de Espafla, destacando: la
proyeccion internacional de la arquitectura espanola; poniendo el acento en las actuaciones sobre
el patrimonio edificado/urbano (materia en la que Espafia es lider); y orientdndolas a un segmen-
to lo mas amplio posible de la sociedad (como politica cultural, como refuerzo de las politicas en
materia de fomento de la eficiencia energética, y como sector econémico generador de actividad).
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3.2.3.1. Marca Espaia, Internacionalizacion

Este programa comprende un conjunto de herramientas y acciones de caracter instrumental para
facilitar las iniciativas en materia de promocion y difusién de la arquitectura y urbanismo es-
panoles. Entre ellas, la creacién de cauces y mecanismos para obtener el asesoramiento de los
mas capacitados; la identificacién de los recursos existentes que potencialmente pueden ayudar a
prestigiar la arquitectura espafiola de calidad en el &mbito nacional e internacional; y la formaliza-
cién de acuerdos parala coordinacion de los recursos existentes para la difusiéon de la arquitectura
y urbanismo espafioles.

Gracias a ello, se han definido los siguientes objetivos:

+ Potenciar la difusién nacional e internacional de la arquitectura y urbanismo espafioles, acer-
candolos a los ciudadanos, y apoyando a las empresas y despachos espafoles en el exterior.

Incentivar y premiar la arquitectura de calidad, sostenible y de interés publico, primando la ac-
tuacion sobre el patrimonio edificado.

Mejorar las sinergias entre las Bienales de Arquitectura, como instrumento de difusién de la
ejemplaridad y de la calidad general de la arquitectura espanola.

Aprovechar y optimizar las iniciativas de difusion de la arquitectura y urbanismo espafioles en
el extranjero.

Generar presencia en foros internacionales clave y en centros de creacién de opinién.

En este marco, se encuentran en curso los siguientes programas ejecutivos: la creaciéon de una
red de centros para la difusién de la arquitectura espafiola; la difusién y promocion de la Arquitec-
tura Espafiola en la web; un programa editorial; un programa de premios coherente y adecuados
a los objetivos de la politica de vivienda; la mejora de los formatos y contenidos de las Bienales
de Arquitectura (Espafiola/Iberoamericana/Venecia); una serie de exposiciones temporales; y un
programa académico en colaboracién con universidades espafiolas y extranjeras y otras institu-
ciones y centros especializados.

3.3. Programas de ayudas pablicas y subvenciones

Una parte importante de las politicas de viviendas se articula a través de ayudas econémicas por
parte del sector publico que persiguen incentivar determinados comportamientos o actividades, o
ayudar a determinados colectivos en situacion de vulnerabilidad. Las ayudas que establece la Ad-
ministracién General del Estado, se suelen insertar en programas que gestionan las Comunidades
Autdénomas que ostentan las competencias en materia de vivienda, por lo que requieren de la firma
de convenios donde se fijan objetivos, complementariedad de las aportaciones, gestion, control,
seguimiento, etc.

Hay que tener en consideracién que en la mayoria de los casos las ayudas se extienden durante
un largo periodo de tiempo, acompasado con la larga duraciéon de los préstamos hipotecarios o de
la necesidad de establecer un marco estable en las ayudas al alquiler, por lo que una parte de los
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compromisos futuros del plan en relacién con la politica de vivienda tiene que ver con planes y
compromisos pasados.

En resumen, los subprogramas contenidos en este bloque son:

D GESTION DEL PLAN ESTATAL VIGENTE Y ANTERIORES.
D GESTION DE COMPROMISOS ANTERIORES AJENOS A L.OS PLANES DE VIVIENDA.

» NUEVO PLAN ESTATAL DE VIVIENDA PARA EL FOMENTO DE LA REGENERACION
URBANA Y EL ALQUILER.

3.3.1. Gestion del Plan Estatal vigente y anteriores

La mayor parte de las ayudas del Estado en materia de vivienda, responde a actuaciones recogidas
en los decretos de aprobacién de los planes plurianuales de vivienda. El Plan Estatal vigente es el
Plan Estatal de fomento del alquiler de viviendas, la rehabilitacion edificatoria, y la regeneracion y
renovacién urbanas, 2013-2016 (reqgulado en el Real Decreto 233/2013 de 5 de abril).

Sibien subsiste un nivel importante de compromiso de gasto para atender obligaciones contraidas
al amparo del Plan Estatal anterior, el Plan Estatal de Vivienda y Rehabilitacién 2009-2012, que se
devengaran en los proximos afios.

3.3.1.1. Mejora en Ia coordinacidn con las CCAA y las entidades financieras en la gestion de los
planes

Los planes de vivienda se implementan a través de convenios con Comunidades Auténomas y con
Entidades de Crédito principalmente. El mantenimiento de una parte importante de los compro-
misos establecidos en los planes anteriores y en el plan de vigente, no impide sefialar que existen
aspectos de la gestién de los mismo que deben ser mejorados, basicamente mediante una mejora
de la coordinacién entre las administraciones implicadas y con las entidades financieras. Estas
mejoras afectaran al seguimiento y control de la ejecucién de los Planes Estatales, mediante la
agilizacién de procesos y la mejora en el intercambio de informacién.
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3.3.1.2. Reorientacion de las ayudas hacia el alquiler y la rehabilitacién

De forma compatible con el cumplimiento de los estrictos objetivos de consolidacién fiscal al que
actualmente se encuentran sometidas las cuentas del Reino de Espafia, se cumplira con los com-
promisos adquiridos en base a los planes estatales anteriores, si bien, orientados en la medida de
lo posible, a las lineas de ayudas consideradas actualmente prioritarias.

En consecuencia, se otorgara prioridad a las lineas de ayudas que se destinan al alquiler de vivien-
das y a la rehabilitacién, dadas las prioridades del PITVI y las ventajas estructurales y coyuntura-
les, especialmente para los ciudadanos menos protegidos, que tiene el alquiler sobre la propiedad
y a las que se ha hecho mencién en varios puntos de este plan.

3.3.1.3. Subvenciones

Igualmente dentro del marco de consolidacién fiscal, el Ministerio de Fomento gestionara una
serie de subvenciones en el marco de los Planes Estatales de Vivienda que se tramitan como trans-
ferencias a las Comunidades Auténomas para que estas, a su vez, las destinen a los beneficiarios
de las actuaciones.

Estan reguladas en los distintos Planes Estatales de Vivienda y las lineas que se subvencionan son
las siguientes:

Promocioén de viviendas protegidas, linea a extinguir.

Ayudas a los inquilinos.

Ayudas RENOVE a la rehabilitacion de viviendas y edificios de viviendas existentes.

Areas de rehabilitacion integral, renovacién urbana y ayudas para la erradicacion del chabolismo.

Promocioén de alojamientos protegidos para colectivos especialmente vulnerables y otros colec-
tivos especificos.

Ayudas para adquisiciéon y urbanizacién de suelo para vivienda protegida.

3.3.1.4. Subsidiacion

La Subsidiaciéon de Préstamos es una de las ayudas contempladas en el Plan Estatal vigente y en
los planes anteriores. Se adelanta por las entidades colaboradoras descontando su importe de la
cuota mensual que corresponda pagar al beneficiario sequn el préstamo convenido. Su cuantia y
duracién se regula en los planes correspondientes y varia en funcion de la cuantia del préstamo
convenido, el nivel de ingresos familiares del beneficiario y la linea de actuacién que se financie.
Los Programas del Plan Estatal de Vivienda y Rehabilitacién que incluyen la Subsidiacion de Prés-
tamos como modalidad de financiacién estatal para facilitar al prestatario el pago de la cuota del
préstamo, son los siguientes:
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Promocioén de Viviendas Protegidas para Alquiler, linea a extinguir.
Ayudas RENOVE a la Rehabilitacion de Edificios de Viviendas.

+ Promocion de Alojamientos Protegidos para colectivos especialmente vulnerables y otros co-
lectivos especificos.

Ayudas a Adquirentes de Vivienda nueva y usada.

Desde la entrada en vigor del Real Decreto-ley 20/2012, de 13 de julio, y en atencioén a la especial
situacioén fiscal, se suprime la posibilidad de nuevos reconocimientos de ayudas de subsidiacién
de préstamos contenidas en el Plan de Vivienda y Rehabilitacién 2009-2012 y anteriores, aunque
se siguen manteniendo las que se vinieran percibiendo durante el periodo por el que estén reco-
nocidas.

3.3.1.5. Ayudas Estatal Directa a la Entrada

La Ayuda Estatal Directa a la Entrada es una de las ayudas contempladas en el Plan Estatal de
Vivienda y Rehabilitacién en el Programa de Ayudas a los Adquirentes de Vivienda. Se adelanta
por la entidad colaboradora concedente del préstamo convenido en el momento de la formaliza-
cion de la escritura publica de compraventa y de constituciéon de la hipoteca. Consiste en un pago
unico destinado a facilitar el pago de la entrada o parte no cubierta por el préstamo convenido. Su
cuantia se regula en los Planes Estatales de Vivienda y varia en funcién del nivel de ingresos y las
circunstancias personales o familiares del beneficiario.

La Ayuda Estatal Directa a la Entrada (AEDE) nace en el afio 2001 y se suprime en la ultima modifi-
cacion normativa del anterior Plan Estatal de Vivienda y Rehabilitacion 2009-2012 introducida por
el RD 1713/2010 de 17 de diciembre. Existe un régimen transitorio para subrogaciones o promocio-
nes en régimen de cooperativa o uso propio que cuenten con calificacién provisional previa a su
publicacién.

3.3.2. Gestion de compromisos anteriores ajenos a los planes de vivienda

Al margen de las ayudas contempladas en los sucesivos planes de vivienda, existen otros com-
promisos cuya gestion debe abordarse en los préximos anos, tal y como se expone a continuacion:

3.3.2.1. Renta Bdsica de Emancipacion

Se trata de un programa que entré en vigor el 1 de enero de 2008 y las ayudas han sido derogadas a
partir del 31 de diciembre de 2011. A pesar de haber sido derogado, el programa continta generan-
do compromisos de gasto y actividades de gestién que resultan ineludibles. El programa incluye
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tres tipos de ayudas: una ayuda mensual de hasta 210 euros/mes, que se ve reducida a 147 euros al
mes desde la entrada en vigor del Real Decreto-ley 20/2012, de 13 de julio de acuerdo con las nece-
sidades de reduccioén del gasto publico y la evolucién del mercado del alquiler, una ayuda al aval
de hasta 120 euros, y un préstamo para la fianza reintegrable y a interés cero, de hasta 600 euros.

3.3.2.2. lorca

El pasado 11 de mayo de 2011, el Municipio de Lorca, en Murcia, sufrié las consecuencias de un terre-
moto. La gravedad de los dafios materiales producidos, hizo necesario aprobar el Real Decreto-Ley
6/2011, de 13 de mayo, por el que se adoptan medidas urgentes para reparar los dafios causados, y
el Real Decreto-Ley 17/2011, de 31 de octubre que establece medidas complementarias. Las ayudas
contenidas en las anteriores normas se irdn haciendo efectivas en el marco de los préximos afos.

3.3.2.2. Convenios Especificos

También se han suscrito otros convenios especificos que pueden tener por objeto, entre otros, dar
continuidad a la labor de rehabilitacion de determinados barrios, como se viene desarrollando en
los ultimos afos. Para el pago de estos convenios, se habilita en los Presupuestos Generales del
Estado de cada ejercicio, una partida presupuestaria que ira destinada exclusivamente a la finali-
dad indicada.

3.3.3. Plan Estatal de Vivienda para el Fomento de la regeneracion urbana y del alquiler

El Plan Estatal de Vivienda y Rehabilitacion 2009-2012 finalizé su vigencia el 31 de diciembre del
2012, siendo necesario disefiar un nuevo Plan 2013-2016, en el que se implantaran las medidas pre-
cisas para el fomento de actuaciones en materia de vivienda que faciliten a todos los ciudadanos
el acceso a la misma y que se adaptara a los nuevos principios y objetivos recogidos en el PITVI y
a la nueva situacion del mercado inmobiliario.

En concreto, el nuevo plan en vigor, denominado Plan Estatal de fomento del alquiler de vivien-
das, la rehabilitacion edificatoria y la regeneracion y renovacion urbanas 2013-2016, establece los
siguientes programas de actuacion:

+ Programa de subsidiacion de préstamos convenidos.

+ Programa de ayuda al alquiler de vivienda.
Programa de fomento del parque publico de vivienda de alquiler.
Programa de fomento de la rehabilitacién edificatoria.

Programa de fomento de la regeneracién y renovacién urbanas.
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Programa de apoyo a la implantacion del informe de evaluacion de los edificios.
Programa para el fomento de ciudades sostenibles y competitivas.

+ Programa de apoyo a la implantacién y gestién del Plan.

3.3.3.1. Impulsar la regeneracion urbana y el alquiler

Ademas de las medidas de regulacién expuestas con anterioridad para impulsar estas dos areas de
actividad en las que Espana presenta deficiencias comparativas, el nuevo plan priorizard tanto en
el importe de las ayudas como en los mecanismos para su adjudicacién y mantenimiento, las que
se orienten a ayudar a las familias para residir en alquiler (especialmente a las familias con me-
nores recursos), como a facilitar las ayudas a la reforma de viviendas y especialmente las ayudas
a la regeneracion urbana. En este sentido la simplificacién y clarificacién del marco de las ayudas
sera un aspecto muy relevante.

III - 32 Plan de Vivienda



4. MARCO ECONOMICO FINANCIERO

El acceso a de los espafioles a una vivienda digna ademas de un derecho constitucional y una
condicién basica para el desarrollo de la persona constituye una prioridad en el marco del PITVL
El Estado a través de los poderes publicos debe facilitar las condiciones para su efectivo recono-
cimiento. Esto, en general, implica que se establezcan las condiciones para un correcto funciona-
miento del mercado de la vivienda. Para las personas con dificultades para acceder a la vivienda
en condiciones de mercado, la responsabilidad del Estado pasa por el establecimiento de ayudas
destinadas de forma especifica a que aquéllas puedan tener acceso a una vivienda digna.

Otras actuaciones en el marco de la vivienda persiguen otros fines relacionados con el mediocam-
biente, la seqguridad, la dinamizacién econdmica, la accesibilidad, el ornato y decoro, etc. El Estado
debe producir la normativa técnica y poner a disposicion los recursos financieros para favorecer
la calidad y sostenibilidad del medio urbano y facilitar la consecucién de los fines perseguidos.

La construccién residencial es, ademas, un sector econdémico de gran relevancia en la economia
espafiola. Pese a la fuerte contracciéon en los ultimos anos, la inversién en construcciéon residen-
cial en Espafia representé en 2013 el 4,3% del PIB, 1,3 puntos por encima de la media europea. Se
trata de un sector de gran relevancia no sélo para la produccién de viviendas para los hogares que
se van constituyendo cada afo, sino también en términos de empleo, tejido industrial y soporte
para otras actividades econdmicas, especialmente el turismo.

Las politicas de vivienda si bien deben sequir configurando una prioridad por las razones antes
mencionadas, en el marco actual de restriccién presupuestaria y de desequilibrios en el mercado
inmobiliario deben someterse a una revisiéon y evaluacién de su eficiencia. La efectividad de las
ayudas para el reconocimiento del derecho a una vivienda, la reconversién del modelo urbanistico
de creacién perpetua de ciudad nueva, las implicaciones medioambientales, la minimizacién del
coste de las actuaciones de las administraciones, las implicaciones en la actividad econémica, la
optimizacién del parque de viviendas existente, la estabilidad del sector a medio plazo, la innova-
cién son criterios para realizar esta evaluacion. La politica de vivienda debe, también, ajustarse al
actual proceso de consolidacién fiscal derivado del Pacto de Estabilidad y Crecimiento, asi como
a los principios de equilibrio presupuestario recogidos en la Constitucién y en los compromisos
internacionales de Espana.

La actualizacion del Programa de Estabilidad 2014-2017 establece la senda de consolidacién fiscal,
con un objetivo de déficit publico del 4,2% del PIB para 2015 reduciéndose en los ejercicios siguien-
tes. Como se sefnala en el moédulo dedicado a las infraestructuras y transportes, la senda de ajuste
hacia el equilibrio presupuestario en los préoximos afios dependera principalmente de la evolucién
del PIB, la cual presenta un importante grado de incertidumbre dado el amplio horizonte temporal
de planificacién considerado y la actual situaciéon econémica, por lo que se construyen diferentes
escenarios futuros de evolucién del crecimiento econémico.
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4.1. Escenarios de entorno econdmico y envolvente de inversion

Los escenarios de entorno macroeconémico explicados en el Plan de Infraestructuras y Transpor-
tes son igualmente validos para el Plan de Vivienda.

Estos diversos escenarios, se traducen en diferentes disponibilidades presupuestarias para aco-
meter la politica de vivienda que inciden en la capacidad de financiar nuevas actuaciones en el
marco de los nuevos planes de vivienda y otras actuaciones inversoras.

El esfuerzo presupuestario de recursos en relacién al PIB quedara situado en cifras similares en los
tres escenarios contemplados (ligeramente por encima del 0,07% del PIB) dado que la incidencia de
los diversos escenarios en el volumen de recursos destinados para politicas de vivienda es similar
ala evolucion del PIB en cada uno de esos escenarios.

Se trata, en todo caso, de una continuacién de la tendencia de ajuste en los recursos destinados a
este fin que se inicid en el afio 2009 en que se alcanzoé el maximo en valores absolutos, aproximan-
dose al 0,12%.

4.2. Fuentes de financiacion

Las actuaciones de la Administracién General del Estado en el &mbito de la vivienda y las politicas
urbanas, al contrario que en las inversiones en infraestructuras, se configuran casi siempre como
un incentivo que requiere la participacién de otras administraciones o agentes privados para com-
pletarse.

De hecho, el peso de los Presupuestos Generales del Estado en relacién al conjunto de la inversién
inmobiliaria —publica y privada— viene representando soélo alrededor del 1%. En los ultimos anos
esta cifra ha aumentado ligeramente, aunque este aumento se debe mas a la caida de la inversién
residencial total que a un aumento de las partidas en los Presupuestos Generales del Estado, que
también han experimentado un reduccién en su importe desde el anio 2009, tal y como muestran
los graficos siguientes.
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PRESUPUESTOS GENERALES DEL ESTADO: INVERSION RESIDENCIAL EN RELACION AL
“ACCESO A LA VIVIENDA Y FOMENTO DE LA PIB'Y GASTO EN VIVIENDA EN PRESUPUESTOS
EDIFICACION GENERALES DEL ESTADO
E 600 2: e
202 e Gasto en vivienda en PGE (% inversion residencial)
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Fuente: Ministerio de Hacienda y AMECO (Comisién Europea).

Es decir en materia de politica de vivienda, la colaboraciéon publico privada es la norma general,
donde la inversién privada asume la mayoria de la inversion y de las responsabilidades y riesgos,
y la financiacién publica establece incentivos marginales para inducir una orientaciéon de la acti-
vidad de acuerdo con unos objetivos.

4.2.1. Financiacion publica

En los préoximos afios se continuara la tendencia iniciada en 2009 de ajuste de la financiacién
publica en vivienda, de acuerdo con la reduccion del peso de la inversion residencial en el con-
junto de la actividad econémica y con la consolidacién fiscal en marcha en Espafia. Como se ha
indicado, la financiacién publica del Estado para politicas de vivienda se estabilizara en torno al
0,072% del PIB, lo que en términos corrientes implica que en promedio anual de todos los afios del
horizonte de planificacién los recursos destinados a politicas de vivienda no alcanzaran los 1.000
millones de euros en términos corrientes, por debajo de las cantidades que se podian destinar du-
rante el periodo inmobiliario expansivo, por lo que el esfuerzo se centrara en la eficacia y eficiencia
de los recursos publicos invertidos.

A las cantidades aportadas por el Estado hay que sumar las partidas de las Comunidades Auto-
nomas en el marco de sus competencias y autonomia presupuestaria. En todo caso, las partidas
de la administracion central se articulan en la mayoria de los casos a través de convenios con
las Comunidades Auténomas en las que éstas adquieren un compromiso de cofinanciacién para
determinadas actuaciones, como es el caso de las ayudas articuladas a través de los Planes de
Vivienda Estatales.
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4.2.2. Financiacion privada

Las inversiones en vivienda requieren fuertes sumas de recursos financieros a largo plazo por par-
te de promotores, constructores y familias, lo que conlleva la fuerte participacion de las entidades
de crédito en casi todas las operaciones. La participacién del Estado se configura como una fuente
de financiacién complementaria tanto de las aportaciones de otras administraciones como de las
aportaciones del sector privado o del sector de familias. La financiacién del Estado se articulara
fundamentalmente a través de instrumentos que se recogen en el nuevo Plan Estatal de fomen-
to del alquiler de viviendas, la rehabilitacion edificatoria y la regeneracién y renovacion urbanas
2013-2016.

Igualmente el Instituto de Crédito Oficial (ICO) como entidad financiera publica sequirad desempe-
fiando un papel en la financiacién de la politica de vivienda en el futuro, si bien supeditado a las
necesidades y prioridades de la politica de vivienda y a la situacién del mercado, asi como a los
resultados de una evaluacion de la efectividad de las diversas lineas de financiacion. También po-
dra articularse la participacién de instituciones financieras multilaterales como el Banco Europeo
de Inversiones (BEI) para la financiacién de determinadas actuaciones.

Hay que destacar finalmente que la contribucién principal del Estado para potenciar la inversion
privada se orientara fundamentalmente a facilitar la viabilidad de la inversiéon privada en opera-
ciones concretas mediante la eliminacién de trabas y requisitos no imprescindibles, en la medida
de sus responsabilidades y competencias.

4.3. Valoracion econémica de las actuaciones previstas

Los recursos destinados a politicas de vivienda comprenden tanto la incidencia en ejercicios fu-
turos de compromisos ya adquiridos con anterioridad como las nuevas actuaciones al margen de
esos compromisos. El volumen total de los recursos destinados a atender compromisos anteriores
hasta el afio 2018, superan los 2.000 millones de euros, pese a las reformas acometidas para con-
tener su expansioén. Estos compromisos comprenden las cantidades en concepto de Renta Basica
de Emancipacion, subsidiacién de préstamos convenidos, ayudas para afrontar los efectos del te-
rremoto de Lorca entre otros.

Las nuevas actuaciones al margen de estos compromisos, que estaran bastante limitadas los pri-
meros afnos de desarrollo del PITV], abarcan tanto las actuaciones inversoras de conservacion del
Patrimonio Histérico Artistico (1,5% Cultural), la Rehabilitacién del Patrimonio Arquitecténico, y la
financiacién del nuevo Plan Estatal de fomento del alquiler de viviendas, la rehabilitacion edifi-
catoria y la regeneracién y renovacion urbanas 2013-2016 con las prioridades apuntadas anterior-
mente dentro de las disponibilidades presupuestarias para el futuro proximo.
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1. DESARROLLO DE LA PLANIFICACION

El ejercicio de planificacion estratégica y prospectiva que se desarrolla en el PITVI debe venir
acompanado de un desarrollo de los diferentes programas que no se limita a una simple ejecucién
0 gestién de sus contenidos sino que requiere de una definicién de varios de sus elementos esen-
ciales. En la definicién de estos elementos deberda combinarse la coherencia, flexibilidad, rigor y
exigencia.

La planificacién estratégica desarrollada en el PITVI consiste en la determinacién de los objetivos
y programas de actuacién en el ambito de las infraestructuras, transportes y vivienda. El logro de
estos objetivos va asociado al desarrollo y despliegue de directrices sectoriales en cada uno de los
ambitos que contempla el Plan.

Para la implantacion de las lineas estratégicas es necesario identificar claramente los objetivos y
las actividades a realizar para el cumplimiento del programa, asi como la definicién de indicadores
de sequimiento y control cuantificables para poder analizar la evolucién y consecucién del mismo.

EIPITVIno puede restringir la necesaria flexibilidad a las actuaciones para adaptarse a los elemen-
tos cambiantes del entorno relevante, ni restar rigor y exigencia a los procedimientos de evalua-
cién exhaustivos y detallados para la seleccién y definicion de los proyectos y de las actuaciones.

1.1. Flexibilidad

Una excesiva sujecion a criterios rigidos y preestablecidos ha conducido en el pasado a manifies-
tos errores en la identificacién de algunos proyectos y sus caracteristicas, asi como a importantes
carencias en las actividades regulatorias y de gestién que debe evitarse en el futuro.

Para la implantacion de las lineas estratégicas es necesario identificar claramente los objetivos y
las actividades a realizar para el cumplimiento del programa, asi como la definicién de indicadores
de seguimiento y control cuantificables para poder analizar la evolucién y consecucién del mismo.
En aplicacién del principio de flexibilidad, los centros directivos, organismos y entes dependientes
del Ministerio de Fomento podran desarrollar en el marco de sus funciones, competencias y auto-
nomia, documentos de planificacién en la forma de Documentos Sectoriales, Planes de Empresa,
Planes Directores o similares cuando asi venga determinado por la normativa aplicable o cuando
lo estimen como necesario para el desempefnio de sus responsabilidades. Estos eventuales ejer-
cicios de planificacion deberan formularse de forma coherente con las estipulaciones del PITVI.

Asi, teniendo en cuenta su relevancia estratégica en la economia espafola, y la variedad y numero
de agentes que participan en el mismo, el Sector Aéreo desarrollara un Plan del Sector Aéreo que
concrete y articule la puesta en practica de las lineas generales definidas para el mismo en el PITVL
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Asimismo, el Ministerio de Fomento, cuando asi 1o exijan las condiciones del entorno, por motivos
de racionalizacién o en beneficio de la reflexion de conjunto, podrd determinar la producciéon de
instrumentos de planificacién parcial o sectorial de desarrollo del PITVI.

Entre ellos, se llevara a cabo, como se explica en el capitulo 11.4.3, el Plan Global de Cercanias, que
establecerd, en funcién de la evolucion de las condiciones de la demanda y de la exigencia de cali-
dad de los servicios prestados al usuario, las actuaciones que deban llevarse a cabo en este sector
en el horizonte del PITVL

Bajo estos principios de flexibilidad y adaptacién de la planificacion a la evolucion de las condicio-
nes del entorno y las necesidades sociales, se llevara a cabo la ejecucién de las actuaciones pro-
puestas. El marco de gestién de la planificaciéon debe permitir que se puedan abordar actuaciones
actualmente no previstas, si las nuevas circunstancias justificaran su necesidad.

De igual forma, para asegurar su adaptacion a las dinamicas de la demanda, las propuestas con-
templadas por el presente Plan, ademas de su necesario condicionamiento a las disponibilidades
de recursos financieros y al cumplimiento de las obligaciones de analisis y evaluacién ambiental,
seran sometidas, como se ha indicado a lo largo del presente texto, a rigurosos procedimientos de
evaluacion de viabilidad econdmica y social, previamente a la definitiva decisién de su realizacién

1.2. Rigory exigencia

El planteamiento dentro del marco de la planificacién es reforzar los mecanismos de evaluacién
rigurosa en aplicacién del principio de optimizar la generacion de valor con los recursos publicos.
Asi, en el seno del Ministerio de Fomento y de las empresas de su grupo, se estableceran proce-
dimientos coordinados de toma de decisiones de forma que se garantice que las decisiones se
adopten en el nivel de responsabilidad adecuado, evitando que las decisiones estratégicas con
implicaciones sistémicas se adopten en niveles inferiores que los de los altos responsables.Por
otra parte, el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia —herramienta clave de caracter
transversal para el futuro conocimiento de la movilidad en Espafa que se aborda mas adelante—
tendra entre sus funciones la de realizar un analisis prospectivo, riguroso e independiente de la
utilidad de los diferentes modos de transporte para atender necesidades concretas, para corredo-
res y para segmentos de demanda especificos, asi como de las actuaciones inversoras, abarcando
todos los modos y todas las categorias de transporte, y su inclusion en la cadena logistica.
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2. INTEGRACION DE CRITERIOS AMBIENTALES EN EL DESARROLLO
DEL PITVI. RECOMENDACIONES DE LA MEMORIA AMBIENTAL

De conformidad con el articulo 3.1 de la Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre evaluacién de los efectos
de determinados planes y programas en el medio ambiente, el PITVI ha sido sometido al corres-
pondiente procedimiento de Evaluacién Ambiental Estratégica.

Como parte final del proceso de evaluacién llevado a cabo, se ha aprobado la pertinente Memoria
Ambiental, elaborada y formulada conjuntamente entre el Ministerio de Fomento, en calidad de
6rgano promotor del Plan, y el Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, en cali-
dad de 6rgano ambiental, y que forma parte del expediente y de la documentaciéon del PITVL

Esta Memoria concluye con la definicién de las siguientes Recomendaciones que se detallan a
continuacion, para su incorporacién a las determinaciones del Plan y su desarrollo.

2.1. Objetivos ambientales e indicadores ambientales

El sequimiento de la evoluciéon y cumplimiento de los objetivos ambientales del PITVI se realizara
através de indicadores ambientales. Se definiran por tanto los objetivos ambientales por medio de
umbrales de tipo cuantitativo (absolutos, relativos o bien porcentuales) respecto a los indicadores.
Los objetivos ambientales del PITVI se adaptaran y recogeran los objetivos de planificaciones o
normativas conexas, especialmente Directivas Europeas, en funcién de la participacion e influen-
cia de los sectores del transporte y la vivienda.

Los umbrales para los indicadores seran estudiados y establecidos al menos para los siguientes
aspectos:

Residuos y reutilizacion y reciclaje de materiales.

Consumo de recursos.

Emisiones GEI por persona o unidad transportada.

Particulas en suspension.
+ Fragmentacion y conectividad de Red Natura 2000 y corredores ecologicos.
+ Atropellos, colisiones y electrocuciones de fauna.

Ruido.

Medidas de caracter general contempladas en el informe de sostenibilidad ambiental (ISA).
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Asimismo, se realizara una recopilaciéon de indicadores identificando aquellos que estén disponi-
bles y que se relacionan con el PITVI, tomando como base el sistema SISTIA ya desarrollado por el
Ministerio de Fomento en su anterior planificacion de Infraestructuras55. Para ello, se revisaran
los sistemas de seguimiento existentes y se tendran en cuenta los indicadores y objetivos con-
templados en:

Sistema de Informacién sobre Contaminaciéon Acustica.
Sistema Espanol de Inventario y Proyecciones de Emisiones de Contaminantes a la Atmasfera
Grupos de trabajo CONAMA y CAMA.
+ Perfil Ambiental de Espafia.
+ Instituto Nacional de Estadistica.
Inventario Espanol del Patrimonio Natural y Biodiversidad.
INDAPORT: Sistema de Indicadores ambientales para el sistema portuario espafiol.

Accién COST 350 “Integrated Assessment of Environmental Impact of Traffic and Transport In-
frastructure”.

Accién COST-341 (Grupo de Trabajo sobre Fragmentacién de Habitats causada por Infraestruc-
turas de Transporte).

+ Estudio “Consideracion del cambio climatico en la evaluacién ambiental de planes y proyectos
de transportes” (CEDEX-MAGRAMA).

+ Estudio “Consideracion de las emisiones de GEI en la evaluacién ambiental de planes y proyec-
tos portuarios” (CEDEX-MAGRAMA).

Los indicadores se referiran, siempre que sea posible, ‘respecto a la superficie total de las areas o
unidades afectadas”.

Ademas, se estudiara la incorporacién de nuevos indicadores en relacién con:

Ocupacion de zonas inundables por infraestructuras de transporte (T=50 o T=100 afios) (fuente
SNCZI-MAGRAMA).

Zonas que cumplen con la normativa de contaminacién acustica y % de zonas con medidas de
aislamiento (fuente DG Calidad y Evaluacién Ambiental y Medio Natural del MAGRAMA).

Huella de carbono asociada a todo el ciclo de vida de las infraestructuras de transporte.
Consumo de cemento de las nuevas infraestructuras de transporte.

Inclusion del modo bicicleta en indicador TR40.

Distincién entre movilidad urbana e interurbana en indicador TR40.

% de viviendas con certificado energético segun tipo de clasificacién.

55. SISTIA, Sistema de indicadores de seguimiento del transporte y su impacto ambiental, Actualizacion 2011. Ministerio de
Fomento.
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Finalmente, en el primer informe de seguimiento ambiental, se expondra la relacién definitiva
de indicadores con las determinaciones anteriores. Estos se presentaran en fichas similares a las
expuestas en el ISA, estimandose los valores previstos del PITVI y los de la situacién base en 2010.
El numero final de indicadores no sera superior a 50.

2.2. Relacion con otros planes y programas. Definicion de nuevos objetivos y medidas

Se ampliara el analisis realizado de compatibilidad del PITVI con otros instrumentos, en concreto
respecto a las interacciones o compatibilidades de tipo “Bajo” y “Medio” entre los objetivos del PI-
TVIy los objetivos definidos por otras estrategias, planes o programas. Estas interacciones podran
resolverse en algunos casos a través del desarrollo de nuevos objetivos y medidas mitigadoras. En
los casos en que esto no sea posible, se justificara en funcién del interés general u otra motivacién
la prevalencia de los objetivos del PITVI respecto otros objetivos.

Este analisis debera estar preparado en el primer informe de seguimiento ambiental, dos afios
después de la aprobacién del PITVL

2.3. Infraestructuras con DIA desfavorables o con impacto potencial significativos

Los proyectos que cuentan con Declaracién de Impacto Ambiental desfavorable o que el Organo
Sustantivo prevé que tendran impacto ambiental significativo han sido descartados en el horizon-
te del PITVI. Las posibilidades de mejora de estas conexiones podran estudiarse siempre y cuando
se planteen alternativas sustantivamente diferentes tanto en tipologia como en posibles corre-
dores, y siempre que se realice un estudio global que contemple otros medios de transporte como
solucién a los problemas de comunicacién y movilidad. En este sentido, se dara especial prioridad
a las actuaciones de mejora y acondicionamiento de las infraestructuras existentes.

2.4. Afecciones de los sectores portuario y aeroportuario

Desde el punto de vista ambiental, se considera necesaria la realizacion de un estudio ambiental
en el que se analice la situacién de los actuales sistemas portuario y aeroportuario espanoles y de
las previsiones de su desarrollo, haciendo hincapié en las sinergias y efectos acumulativos. Como
resultado de estos estudios se obtendran unas listas de actuaciones con mayor impacto ambien-
tal, que serviran al Ministerio de Fomentopara coordinar las actuaciones introduciendo el criterio
ambiental. Estos estudios estaran redactados en un maximo de 4 afios después de la aprobaciéon
del PITVIL

Elresultado de estos trabajos debe llevar a una programacion de actuaciones basada en la minimi-
zacién del impacto ambiental resultante, redundando en la consecucién de los diferentes objetivos
ambientales del medio marino o aeroportuario.
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2.5. Aplicacion de criterios ambientales en la licitacion de tramos

De cara a una mejor planificaciéon ambiental de los trabajos de las obras, especialmente respecto a
la gestién de los movimientos de tierra, la licitacién de los trabajos (definicién de los tramos) con-
templard criterios ambientales adecuados.

Se establecera un compromiso para que, dentro de los pliegos de condiciones para la ejecucién de
las obras del PITVI, sea considerado el aspecto ambiental con un mayor peso en la eleccién de las
empresas adjudicatarias.

Se realizard una valoracion positiva de la existencia de compromisos firmes entre adjudicatarias
de tramos préximos de una infraestructura a construir para colaborar y compartir actividades con
el fin de reducir impactos ambientales, como por ejemplo préstamos de tierras, vertederos, zonas
de instalaciones, etc.

Los primeros resultados de los trabajos en esta linea de accién se presentaran en el sequndo infor-
me de seguimiento ambiental del PITVL.

2.6. Mejora de la conectividad global y de la fragmentacion de habitats

De acuerdo con lo propuesto en el ISA, el Ministerio de Fomento desarrollara un estudio general de
corredores ecoldgicos para toda Espafia. Una vez elaborado, este estudio sera una de las referen-
cias que deberd utilizarse en el disefio de trazados y medidas. El estudio estara preparado antes de
dos anos desde la aprobacion del PITVI. Contemplara un apartado especifico para el medio marino
y el transporte naval.

Ademas, todas las infraestructuras de transporte que se desarrollen en el marco del PITVI adop-
taran las directrices establecidas en los distintos documentos generados sobre fragmentacion de
habitats (Grupos de trabajo, proyecto COST 341, etc). Se elaboraran unas instrucciones sobre des-
fragmentacién de habitats, dentro de las lineas de actuacién relacionadas con la conservaciéon y
mantenimiento y adecuacion y reforma de infraestructuras. En este sentido, sera de especial inte-
rés la recuperacion de la conectividad y caracteristicas de las vias pecuarias desconectadas. Esta
medida sera acorde con el documento “Identificacién de areas a desfragmentar para reducir los
impactos de las infraestructuras lineales de transporte en la biodiversidad” (MAGRAMA, 2013)56.
Se utilizaran e incorporaran los indicadores del documento “Indicadores de fragmentacion de ha-
bitats causada por infraestructuras lineales de transporte” y sus resultados seran incorporados a
la Base de datos del sequimiento ambiental del transporte en Espana.

Antes de 4 afios desde la aprobacién del PITVI estara preparada una propuesta de instrucciéon de
desfragmentacion.

56.  http//www.magrama.gob.es/es/biodiversidad/servicios/banco-datos-naturaleza/pbl_reduccion_fragm_infraestructu-
ras_transp_tcm?7-319598.pdf
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2.7. Estudios ambientales en el marco del PITVI

El desarrollo del PITVI vendra acompariado de la realizacién de una serie de estudios y analisis de
caracter ambiental. Para ello se definiran una serie de proyectos para la mejora del conocimiento
ambiental de las infraestructuras de transporte y del sector de la vivienda, y sus efectos ambienta-
les. Al menos, se contemplaran los siguientes aspectos para la definicién de los estudios:

Impactos del transporte y sus infraestructuras y medidas correctoras en Red Natura 2000.
Efectos disuasorios y de atraccién de las infraestructuras sobre especies de interés.
Fragmentacion de habitat y conectividad. Medidas de disefio, correccién y seguimiento.

Efectos del transporte sobre la proliferacion de especies exoéticas invasoras y medidas de miti-
gacién y control.

Huella de carbono e hidrica de las infraestructuras de transporte. Fases de ejecucién y explota-
cion.

Control de la contaminacién atmosférica y acustica en entornos portuarios. Aplicacion del Pro-
yecto HADA a todos los puertos de interés general.

Depuraciéon de aguas de escorrentia en carreteras y otras infraestructuras.
Erosién y conservacion de suelos.

Desarrollo de nuevas metodologias de Estudio de Impacto Ambiental y desarrollo de guias y
prescripciones.

Aplicacién del COST 350 “Integrated Assessment of Environmental Impact of Traffic and Trans-
port Infrastructure”.

Desarrollo de metodologias de analisis coste-beneficio considerando aspectos ambientales.
Estudio y seguimiento de afeccion a la fauna marina por ruido y colisiones.

Estudio y seqguimiento de colisiones y atropello a la fauna.

Optimizacion logistica del transporte.

Transporte de mercancias: megacamiones versus ferrocarril: analisis del coste-beneficio (am-
biental y econémico).

Mejora de la eficiencia energética en los sistemas de transporte y la vivienda.
Nuevas tecnologias respetuosas con el medio ambiente aplicadas a la construccion.
Uso de residuos y materiales reciclados en la construccion de infraestructuras.
Integracién y disefio de medidas preventivas y correctoras en los proyectos.

Mejora de los mecanismos de participacién publica y gobernanza.

Relaciones y sinergias entre ordenacién urbana y del territorio con las infraestructuras de
transporte.
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Se definiran antes de 2 afios desde de la aprobacién del PITVI los estudios concretos a realizar, que
serdn al menos cinco de ellos. Se profundizara en la coordinacién entre los estudios promovidos
por el Ministerio de Fomento y los correspondientes a ambitos competenciales de otros Departa-
mentos (Industria, Energia, Medio Ambiente, Territorio, Educacion, etc.), para impulsar la sosteni-
bilidad del Sistema de transporte y la vivienda.

2.8. Otras medidas

Se incorporaran como criterios adicionales de seleccidén de actuaciones, tanto la demanda pre-
vista de viajeros y mercancias, para el plan de infraestructuras y transporte, como las nece-
sidades habitacionales de la poblacién para el plan de vivienda, asi como las emisiones y los
consumos energéticos previstos.

Se definirdn criterios de gestion de la infraestructura obsoleta y excedentaria, en el caso de su
cierre y/o desmantelamiento de la misma.

Se cuantificaran y valoraran en la Declaracién de impacto ambiental (DIA) de los proyectos, los
sobrecostes producidos por las consideraciones medioambientales que afecten a los proyectos
procedentes del PITVI a la hora de incluirlas en los presupuestos finales de ejecucion.

En cualquier corredor de infraestructuras se definira la situacion inicial de distribucién modal
para, a partir de los objetivos de reparto por modos, puedan disefiarse diferentes alternativas
de infraestructuras y gestiéon que hagan posible la consecucién de los objetivos estratégicos.
En este modelo también es aconsejable introducir, como minimo, los objetivos de reduccién y
eficiencia energética, y de intermodalidad.

2.9. Seguimiento ambiental del PITVI

Con caracter bianual a contar desde la aprobacion del PITVI, el Ministerio de Fomento elaborard un
informe de seguimiento ambiental del PITVI. Dicho informe sera realizado y puesto a disposicién
publica en el marco del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE).

Los informes analizardn, al menos, los siguientes contenidos:

Evolucioén de los proyectos del PITVI y su grado de implementacion.
Evolucién de los indicadores ambientales, efectos ambientales y las medidas de mitigacién.
Seguimiento del desarrollo de las determinaciones ambientales del PITVL.

Inclusién de informacién y recomendaciones de los grupos de trabajo existentes que afectan
al PITVI, como es el caso del Grupo de Trabajo sobre Fragmentacién de Habitats causada por
Infraestructuras de Transporte o el Consejo Asesor de Medio Ambiente del MAGRAMA.

Fomento de espacios o apartados propios en la web del OTLE para los resultados del sequimiento.
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Actualizacion de indicadores y guias de aplicacion de los mismos.

Analisis de la informacién emitida por entidades externas relacionada con el medio ambiente
y el PITVL

Elaboracién de un Resumen donde se destaquen los avances mas importantes, asi como las
dificultades en la implementacion de medidas y determinaciones.

Se realizard un informe ambiental final del ciclo de planificacién que muestre los resultados fina-
les a través del seguimiento realizado y la consecucion de los objetivos ambientales. Este informe
final sera necesario para cualquier modificacién del Plan de Infraestructuras y transporte y/o de
Vivienda, y servira de base para el analisis de la situaciéon ambiental resultante del PITVIy de la
nueva planificacién que con posterioridad se pueda derivar.

Base de datos de seguimiento ambiental y visor PITVI

Dentro de la base de datos del OTLE y del bloque de informaciéon medioambiental, se desarrollara
una base de datos de seguimiento ambiental del PITVIy del Sistema de transporte de competencia
estatal, que incorporara en la medida de lo posible otras redes de competencia autonémica.

La base de datos contendra el seguimiento del sistema de indicadores finalmente establecidos y
dejara en evidencia el nivel de cumplimiento de los objetivos ambientales del PITVI en relacion
con los proyectos ejecutados.

Dentro de la web del OTLE, se estudiara el desarrollo de un visor publico de seguimiento del PITVI,
y del Sistema de transporte en general, y sus aspectos ambientales.

En cuanto al plan de vivienda, la base de datos permitird realizar un seguimiento de las politicas
en ese campo a todos los niveles institucionales y alertara sobre los cambios de tendencia que se
detecten.

Estas bases de datos estaran implementadas antes de 2 afios desde la aprobacién del PITVL
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Integracion de criterios ambientales en el desarrollo del PITVI

2.10.Calendario de aplicacion de las determinaciones ambientales y presupuesto de
las medidas ambientales

Informe Ambiental de
Seguimiento

(Fecha desde Determinacion ambiental

aprobacién PITVI)

Definiciéon objetivos ambientales e indicadores
Objetivos y medidas relacion con otros planes y programas

1¢" Informe + Definicién del contenido y elaboracién del documento de inicio
(2 afios después) para los estudios ambientales del sector portuario y aeroportuario

Estudio de corredores ecolégicos
Base de datos de sequimiento ambiental

+ Definiciéon de estudios medioambientales.

+ Estudio ambiental del sector portuario

Estudio ambiental del sector aeroportuario

2° Informe

. ) Aplicacién de criterios ambientales en la licitacion de tramos
(4 afios después)

Propuesta de instrucciéon de desfragmentacion

+ Finalizacién de estudios ambientales.

Informes siguientes + Contenido general de los informes de seguimiento y estado de las
hasta final del PITVI determinaciones ambientales

Informe final con los resultados finales del sequimiento ambien-

Informe final tal y las recomendaciones para el siguiente ciclo de planificacion.
(al final del ciclo de
planificacién) + En caso de actualizacion o revision del plan de infraestructuras o

de vivienda, deberd realizarse este informe de forma preceptiva.

El primer informe de seguimiento ambiental realizard un desglose del presupuesto destinado para
cada una de las determinaciones ambientales, asi como para todas las medidas propuestas en el
ISA preventivas, protectoras, correctoras y, en su caso, compensatorias, que permitiran eliminar o
mitigar los impactos derivados del PITVI, al objeto de que el mismo sea ambientalmente sostenible
en el marco en el que se inserta.
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3. INSTRUMENTOS DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION

Con la aprobacién del PITVI se instrumentard, de forma paralela a su desarrollo y puesta en mar-
cha, un sistema de seguimiento y evaluacién rigurosa, objetiva y permanente del mismo. El Obser-
vatorio del Transporte y la Logistica en Espafia como instrumento basico del analisis transversal
de la movilidad en Espafa analizara el grado de desarrollo de las actuaciones contempladas en el
PITVI asi como su contribucién a la consecucién de los objetivos especificados en el plan. Igual-
mente el Observatorio de la Vivienda y el Suelo desempenara un rol fundamental en la evaluacién
y el sequimiento de las politicas de arquitectura, vivienda y suelo en Espafia, como se especifica
mas adelante.

Apoyandose en los instrumentos descritos en este punto y con la colaboracion de todas las unida-
des y empresas del Ministerio de Fomento, la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte
y Vivienda elaborara con caracter bienal un informe de seguimiento del Plan.

3.1. El Observatorio del Transporte y la Logistica en Espaia

Nuestro pais cuenta ya con una importante red de infraestructuras y servicios de transporte que se
complementan entre si para garantizar la cohesion y solidez de la red. Por tanto, en este momento
resulta prioritario contar con herramientas de analisis que permitan a los gestores obtener una
visién completa de la red de transporte existente, desde una perspectiva multimodal e integrada
en la cadena logistica, que facilite la toma de decisiones de forma que las medidas que se imple-
menten estén siempre dirigidas a maximizar la eficiencia de dicha red en su conjunto.

Para cubrir esta necesidad se desarrolla el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, una
herramienta de ayuda a la toma de decisiones que generard andlisis para cuantificar los costes y
beneficios de los proyectos, objetivando asi las decisiones que se adopten (tanto inversoras como
las actuaciones de gestién y normativas), en beneficio del conjunto de la sociedad. Este Observatorio
analizara la situacién actual del transporte desde una perspectiva global, abarcando todos los modos
y categorias de transporte, y su estudio multimodal. Entre los cometidos del Observatorio estaran:

El analisis prospectivo de la movilidad en Espafia de forma transversal, abarcando todos los
modos y categorias del transporte, superando las restricciones de un andlisis estrictamente
modal o técnico. Para ello:

- elaborara informes periédicos sobre la situacién de los mercados de transporte en corredores
y segmentos especificos, asi como informes sobre cuestiones especificas que lo requieran, y

- recabardy actualizard unabase de informacion sobre el transporte, la movilidad y la logistica.
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+ La evaluacion rigurosa de politicas y medidas del Ministerio de Fomento mediante la elabora-
cion de informes basados en criterios objetivos, transparentes y cuantificables.

+ Laevaluacion y el seguimiento de las actuaciones normativas y de las actuaciones de gestion
contempladas en el PITVI, asi como las nuevas iniciativas que se puedan ir planteando en el
transcurso del tiempo.

+ Los informes de seguimiento ambiental del PITVL.

Su configuracion y funcionamiento, sometido al contexto de restricciones presupuestarias, garan-
tizara en todo caso su independencia y su alto nivel de cualificacién profesional.

Para el desarrollo de su actividad se continuard y reforzaréa el desarrollo de los instrumentos de
analisis, evaluaciéon y seguimiento disponibles, incluyendo entre ellos los correspondientes in-
dicadores y un sistema de informacién geografica (SIG), que se actualizardn permanentemente,
incorporando la informacioén relativa a la ejecucion de las actuaciones previstas, y a la valoracion
de sus resultados y efectos.

Los indicadores abarcaran los siguientes aspectos:
+ Demanda de Movilidad: volumen y pautas de movilidad tanto cuantitativas como cualitativas.
+ Dotacién de infraestructuras: volumen, estructura, utilizacién, carencias.

+ Prestacién de servicios: indicadores cuantitativos (capacidad, frecuencia, indices de ocupacion)
como de calidad del servicio

+ Economia y financiacién: Informacién econdémica y financiera de cada uno de los modos de
transporte, ratios de cobertura, coste de la financiacion.

+ Estructura de mercado: Numero de operadores, grado de competencia, concentraciéon industrial,
control publico, margenes, precios, integracién vertical.

+ Marco institucional y legal: Informacién sobre seguridad juridica, incentivos para la eficiencia,
transposicién de normativa europea, coherencia de normativa autonémica, grado de incum-
plimiento, estructura empresarial del sector en cuanto a la distribuciéon de responsabilidades y
obligaciones respecto a la planificacion, gestién y control del transporte.

+ Indicadores ambientales: emisiones de contaminantes y consumo de energia.

+ Indicadores de caracter general: Indicadores de caracter transversal que afectan a otros aspec-
tos no relacionados con el transporte.

Ademas el Observatorio del Transporte y la Logistica actuara como Unidad de Seguimiento Espe-
cifica de los Centros de Excelencia de las Colaboraciones Publico-Privados (CPP) en el ambito del
transporte y la vivienda, cuya creacion se impulsara como instrumento de andlisis y difusion de
las experiencias mas sobresalientes de CPP, el asesoramiento a entidades de reducida dimensién
para la implantacién de CPPs en el ambito de sus competencias y para la identificacién de areas
de posible desarrollo de actuaciones bajo esta férmula de gestion y financiacién.

Estos sistemas serviran también como herramientas de apoyo a la toma de decisiones en materia
de adaptacion del Plan a los cambios de las condiciones del Sistema, para la modificacién o la in-
corporacion de nuevas actuaciones.
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Se pretende que este observatorio se convierta en punto de referencia del transporte y la logistica
en Espafa, a nivel nacional e internacional, tanto para organismos y administraciones publicas,
como para gestores de infraestructuras y operadores, asi como para otros miembros de la sociedad
como universidades y centros de investigacion de la movilidad y el transporte.

3.2. El Observatorio de la Vivienda y el Suelo

En el ambito de la arquitectura, la vivienda y el suelo, el Observatorio de la Vivienda y el Suelo
desempenara una gran parte de las principales funciones que el Observatorio del Transporte y la
Logistica tendra asignadas en el ambito de la movilidad.

El Observatorio se plantea como una herramienta que recoja, mantenga, difunda y analice la infor-
macion de las principales variables de mercado de la vivienda y el suelo de manera que permita
evaluar el grado de consecucién de los objetivos y el avance las actuaciones recogidas en el el
PITVI, asi como analizar y evaluar de forma continua y permanente el impacto de las politicas de
vivienda, con especial significacién del impacto del nuevo Plan Estatal de Vivienda para el fomen-
to de laregeneracién urbana vy el alquiler 2013-2016 y el planteamiento de otras nuevas.

El Observatorio, igualmente, facilitara la gestién de la actividad de la Administracién General del
Estado y de otras administraciones y aumentara el nivel de transparencia tanto del mercado como
del funcionamiento de la Administracion.

El Observatorio a medio plazo proveera un conocimiento global del mercado de la vivienda y de la
situacion de los suelos. Entre los contenidos concretos de informacién actualizada sobre el mer-
cado de vivienda, se encuentran variables relacionadas con la oferta (PIB, Produccién interna, Vi-
viendas producidas, Parque existente y situacién de ocupacion y tenencia, compraventas, etc.), de
demanda (Hogares, estructura demogréafica y vulnerabilidad de los mismos) y de funcionamiento
de mercado (Precios de venta y alquiler, Financiacién, Esfuerzo, etc.).

De esta manera el Observatorio se configura como un instrumento que contribuye al funciona-
miento eficiente del mercado y a la reactivacién de la actividad econémica y del empleo, en linea
con los objetivos del Plan Estratégico del Ministerio y del PITVL

Para el desempernio de sus funciones se apoya en la informacioén y el analisis del Sistema de Infor-
macion Urbana, el Atlas Digital de las Areas Urbanas y el Observatorio de la Vulnerabilidad Urbana
en Espafia, acompafiados de los estudios especificos sobre ciudades y sobre sectores de suelo re-
sidencial o sobre los aspectos que sean necesarios en cada momento. El Observatorio incorporara
también datos e informacién del Ministerio de Fomento y de otras procedencias como Instituto
Nacional de Estadistica, la Direccion General del Catastro, el Banco de Espafia y Eurostat.
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4. CONCERTACION Y CAUCES DE PARTICIPACION

El proceso de seguimiento, desarrollo y evaluacién se acompanara de instrumentos de coordina-
cién interadministrativa asi como de instrumentos de participacién social.

4.1. Instrumentos de coordinacion entre administraciones

En diferentes partes del PITVI se hace mencién a la importancia de que las administraciones coo-
peren para el buen fin de un importante nimero de actuaciones en que la responsabilidad es com-
partida o donde la cooperacion entre administraciones puede incrementar la eficacia y eficiencia
de una actuacion.

Para ello se aplicaran las siguientes medidas de refuerzo:

Reforzamiento del didlogo bilateral con los responsables de los gobiernos autonémicos y con las
autoridades de los municipios afectados por actuaciones concretas para la resolucion de con-
flictos o problemas o divergencias surgidos en el desarrollo del PITVI y para el establecimiento
de lineas de actuaciéon comunes y lineas de actuaciéon que mutuamente se refuercen.

Reforzamiento de didlogo multilateral a través de la Conferencia Sectorial que posibilite el es-
tablecimiento de objetivos integrales a nivel nacional para las infraestructuras, el transporte y
la vivienda y que facilite la consecucién de los establecidos en el PITVI y en los documentos de
planificaciéon de las Comunidades Auténomas si los hubiese.

+ Reforzamiento de los mecanismos de transparencia, comunicacién e informacién entre las di-
ferentes administraciones.

4.2. Instrumentos de participacion social, empresarial y técnica

El seguimiento de los desarrollos del plan recabara la participacién y opinién de todos los agentes
involucrados en las politicas del Ministerio de Fomento. Este didlogo se articulara en tres segmen-
tos de interlocucion:

ciudadanos-usuarios del sistema,

organizaciones empresariales, en los distintos sectores de ejecucién, gestién y servicios de
transporte, asi como de la vivienda y
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Concertacion y cauces de participacion

PITVI

2012 - 2024

+ foros técnicos o académicos.

La participacion se articulara tanto a través de cauces de participacion estables como a través de
un dialogo ad hoc cuando las circunstancias lo exijan. Se promovera la concentracion de foros e
instancias de didlogo en aras de la simplificacion, el ahorro en costes y la eficacia del didlogo.




9. REVISIONES Y ADAPTACIONES DEL PLAN

E1 PITVI ha sido concebido como un instrumento de planificacién estratégica a medio-largo plazo
(2012-2024), lo cual no significa que se trate de un instrumento cerrado y rigido, sino una propuesta
marco, sometida por una parte a la precisién que necesariamente se deriva de la planificacion que
la desarrolle y, por otra, a la dinamica que territorio, sociedad, economia, movilidad, intermodali-
dad o los criterios de sostenibilidad vayan experimentando.

En un futuro puede que sea necesario abordar nuevas actuaciones no contempladas en el PITVI, o
bien adelantar, retrasar, o modificar la planificaciéon de las ya previstas de acuerdo con la evolucion
experimentada en el tiempo por unos y otros condicionantes del transporte y sus infraestructuras.

El equilibrio entre flexibilidad y concrecién que rige el seqguimiento del PITVI, exige que para los
horizontes temporales mas alejados y con una mayor incertidumbre, la componente de flexibili-
dad gane peso sobre la concrecion de las actuaciones. Asi se establece un horizonte intermedio en
la mitad del horizonte global de la planificacién, en el afio 2018.

En este ejercicio se procedera a una evaluaciéon exhaustiva del desarrollo de los programas y ac-
tuaciones y del cumplimiento de los objetivos del PITVI, se decidird en funcién de las nuevas con-
diciones de contorno y el grado de cumplimiento de los objetivos si es necesaria una revision in-
tegral del mismo para adecuar sus objetivos, directrices y actuaciones en funcion de los objetivos
marcados, la evolucion de la economia y marco de financiacién, asi como nuevas directivas euro-
peas y normativa espafiola y concretar los programas y actuaciones para los ejercicios posteriores.
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1. FICHAS PLAN DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

1.1. Programa de Regulacion, Control y Supervision

1.1.1.  Regulacion del transporte terrestre, particularmente en relacion al transporte por
carretera

- A TRANSPORTE POR
D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION E CARRETERA

REGULACION DEL TRANSPORTE TERRESTRE, PARTICULARMENTE EN RELACION
AL TRANSPORTE POR CARRETERA

Objetivo

Modificar la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestre (LOTT) para adaptarla a los nuevos
Reglamentos comunitarios en materia de servicios publicos de transporte de viajeros por
carretera y ferrocarril y de acceso a la profesién de transportista por carretera y a los mercados
de transporte de mercancias por carretera y de transporte de viajeros en autobus.

Responsable | Calendario

Direccién General de Transporte Terrestre. 2012-2024 (En servicio)¥”

Descripcion de la actuacion

Mejorar la competitividad y eficiencia empresarial:

Reducir el numero de licencias exigidas, generalizar la tramitacién telematica de
expedientes, facilitar la resolucién de conflictos contractuales y frenar el intrusismo en el
sector. Eliminacién de cualquier alusion al establecimiento de tarifas fijas por parte de la
Administracion.

Mejorar el servicio publico de transporte de viajeros:

Reforzar el caracter contractual de la relacién entre la Administracion y el gestor del servicio
titularidad de la misma, incorporar la normativa comunitaria en lo que se refiere a “Obligacién
de Servicio Publico” e introducir medidas que permitan optimizar la ocupacién de los vehiculos.

Mejorar la transparencia y el control:

Modificacién y racionalizacién del régimen sancionador para su armonizacion y
homogenizacién a nivel comunitario e introduccién de distintas medidas que permitan un
mejor sequimiento de la actividad de los concesionarios de servicios regulares de transporte de
viajeros por carretera.

57. Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres
y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.
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Fichas Plan de Infraestructuras y Transporte

1.1.2. Nuevo modelo de Red de Carreteras del Estado (Ley de Carreteras)

A A TRANSPORTE POR
D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION B CARRETERA

NUEVO MODELO DE RED DE INTERES GENERAL DE CARRETERAS (LEY DE
CARRETERAS)

Actualizar el modelo de la Red de Carreteras del Estado, corrigiendo posibles ineficiencias, para
lograr un mejor funcionamiento de la Red con el menor consumo posible de recursos.

Direccion General de Carreteras. 2012-2016

Descripcion de la actuacion

Analisis y diagnoéstico del marco normativo, organizativo y de gestion de la Red de Carreteras del
Estado:

revisién de la Ley 25/1988, de 29 de julio, de Carreteras, la Ley 8/1972, de 10 de mayo sobre
construccion, conservacion y explotacién de autopistas en régimen de concesion.

revision del Reglamento General de Carreteras (R.D. 1812/1994, de 2 de septiembre),

actualizando su contenido en funcién de la variacion operada desde su respectiva promulgacion
en algun caso hace mas de 40 afios, si bien con diversas modificaciones puntuales; de la variacion
de las necesidades socioeconémicas; de la evolucion técnica; de la doctrina jurisprudencial; del
Derecho comparado y eurocomunitario, y de la propia evolucion fisica de la Red estatal y de las
Redes autonémicas y locales, incluyendo un andlisis y reconsideracién en su caso de los distintos
itinerarios, carreteras y tramos que actualmente forman parte de la Red de Carreteras del Estado.
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1.1.3. Ordenacion de la regulacion del sector ferroviario: Liberalizacion efectiva del transporte
de viajeros

a = TRANSPORTE
D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION a FERROVIARIO

LIBERALIZACION EFECTIVA DEL TRANSPORTE DE VIAJEROS

Garantizar unos servicios de transporte ferroviario seguros, eficaces y de calidad mediante

una competencia regulada que asegure la transparencia y unas prestaciones adecuadas a las
necesidades del cliente, liberalizando de forma ordenada y progresiva el transporte nacional de
viajeros y reforzando las medidas para la liberalizacién efectiva del transporte de mercancias.

Secretaria General de Transportes, Secretaria General de
Infraestructuras, ADIF, ADIF AV, RENFE.

Descripcion de la actuacion

El punto de partida de esta actuacion es la apertura del sector ferroviario, iniciada en 2003 con la
Ley del Sector Ferroviario, la cual debe adaptarse a las directrices europeas del Espacio Ferroviario
Unico (Directiva Recast).

2013-2024

La liberalizacién efectiva del transporte de viajeros contempla la apertura del mercado al
transporte interior de viajeros, considerando:

Competencia por el mercado (concesiones) para los servicios OSP.

Competencia libre en el mercado para los servicios comerciales, no subvencionados, con un
periodo transitorio en el que la entrada en el mercado estara limitada a través de la figura de los
titulos habilitantesSe.

Posibilidad de elegir el operador de Cercanias y Media Distancia en las CCAA que tienen
transferido estos servicios .

Hasta entonces, RENFE tendra derecho a explotar los servicios de transporte de viajeros que se
presten sobre la Red Ferroviaria de Interés General.

Una vez que se imponga el régimen de apertura del mercado de transporte ferroviario de viajeros,
RENFE-conservard el derecho a explotar la capacidad de red que entonces utilice efectivamente y
podra solicitar que se le asigne otra capacidad de red, con arreglo a lo previsto en la Ley.

58. Acuerdo de Consejo de Ministros de 13 de junio de 2014, que establecio las condiciones para el otorgamiento de un titulo
habilitante adicional al de Renfe, de 7 afios de duracion, para la prestacion de los servicios comerciales en el Corredor Le-
vante.
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1.1.4. Ordenacion de la regulacion del sector ferroviario (Liberalizacion efectiva del transporte
de viajeros): Nuevo sistema de canones de ADIF

a = TRANSPORTE
D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION a FERROVIARIO

LIBERALIZACION EFECTIVA DE LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE FERROVIARIO:
NUEVO SISTEMA DE CANONES DE ADIF

Establecimiento de un nuevo sistema de canones adaptados con el nuevo escenario de
liberalizacién que minimicen las barreras de entrada, promuevan el incremento de los servicios y
fomenten la competencia.

Responsable

Secretaria General de Transportes, ADIF, ADIF AV. 2015-2016

Descripcion de la actuacion

La Directiva 2012/34/UE de 21 de noviembre de 2012, sobre el Espacio Ferroviario Unico Europeo
(Directiva Recast) recoge la reforma del actual sistema de canones, de tal manera que se alcance
el doble objetivo de cubrir las obligaciones financieras del administrador de infraestructuras y el
estimulo al crecimiento del trafico.

La modificacién incluiré:
Eliminacién del canon de acceso, por constituir una barrera de entrada a nuevos operadores.

Se implantardn nuevos criterios de clasificaciéon de lineas ferroviarias, con el fin de vincular el
canon ferroviario a la rentabilidad potencial del mercado .

Se desarrollara la regulacién de bonificaciones y descuentos sobre la cuantia del canon
a abonar por los operadores para fomentar el desarrollo de los servicios ferroviarios y la
explotacién mas eficaz de las lineas.

Se modifica notablemente, asimismo, la estructura del canon por utilizacién de las
instalaciones de servicio.
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1.1.5. Ordenacion de la regulacion del sector ferroviario (Liberalizacion efectiva del transporte
de viajeros): Adecuacion de RENFE Operadora a la liberalizacion

2 2 TRANSPORTE
D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION a FERROVIARIO

LIBERALIZACION EFECTIVA DE LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE FERROVIARIO:
ADECUACION DE RENFE OPERADORA

Adaptar la estructura, organizaciéon y gestiéon de Renfe Operadora al nuevo horizonte de
liberalizaciéon marcado por el Gobierno.

Responsable

Renfe Operadora 2013-2015

Reorganizacién de Renfe Operadora para asimilar su posicién competitiva a la de otros operadores
ferroviarios fuertemente establecidos, dotandola de una organizacién similar, que se traducird en
la creacién de cuatro sociedades mercantiles, correspondientes a los siguientes servicios: viajeros;
mercancias y logistica; fabricacién y mantenimiento; y activos (en servicio)®.

En paralelo a la implantacién de nuevos esquemas empresariales, Renfe Operadora debera
desarrollar e implantar una estrategia empresarial que garantice el éxito de cada una de sus
sociedades ante el inminente proceso de liberalizacién.

Este nuevo modelo de gestién contara, tanto con medidas transversales o0 comunes, como con
medidas especificas para cada una de sus actividades.

Medidas transversales o comunes:

Suficiencia financiera y viabilidad econémica.

Estrategia de Internacionalizacién.

Intermodalidad.

Racionalizacion de la oferta ferroviaria (en servicio Media Distancia Convencional).
Medidas especificas:

Desarrollo de un nuevo modelo de gestién del transporte de Mercancias.

Mejora de la competitividad de Larga Distancia.

Desarrollo e implantacién del modelo de Obligaciones de Servicio Publico (Contrato OSP RENFE-
AGE 2013-2015).

Gestién del exceso de parque, favoreciendo los objetivos de la liberalizacion.

59. Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de infraestructuras y servicios ferro-
viarios.
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1.1.6. Marco regulatorio y de supervision aeroportuario

D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION X‘E‘gggml‘“

MARCO LEGAL REGULATORIO Y DE SUPERVISIGN AEROPORTUARIO

Dentro del objetivo del sector aéreo de reordenar y modernizar el sector publico aeronautico en
los ambitos administrativo y empresarial dependientes del Ministerio de Fomento, y teniendo
en cuenta la entrada de capital privado en Aena, se plantea la adaptacién del Marco Regulatorio
Aeroportuario de AENA S A.

Direccién General de Aviacion Civil (DGAC)
Agencia Estatal de Seqguridad Aérea y AESA, (érgano 2012-2014 (En servicio)
supervisor técnico) .

Descripcién de la actuacion

Para la consecucién del objetivo marcado se contempla:

Modernizacién del modelo de gestién aeroportuaria mediante la creacion de los Comités de
Coordinacion Aeroportuarios (RD 13/2010, de 3 de diciembre) su regulacién (RD 20/2012, de
13 de julio), y el establecimiento de su organizacién y funcionamiento (RD 697/2013, de 20 de
septiembre).

+ Actualizacién del marco legal de modelo de gestién (Ley 18/2014, de 15 de octubre). Este
nuevo marco legal tiene como objetivo garantizar, por el interés general, la movilidad de
los ciudadanos y la cohesion econdémica, social y territorial, asegurando la accesibilidad y
capacidad de las infraestructuras aeroportuarias, y la sostenibilidad econémica de la red, a
través de una adecuada prestacion de servicios aeroportuarios basicos, en términos de calidad,
regularidad y seguridad.

El principal instrumento de este nuevo marco regulatorio y supervisor es el Documento de
Regulacion Aeroportuaria (DORA).
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1.1.7. Intensificacion de la sequridad aérea (operacional + seguridad fisica)

D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION Zggggm““

::IiJSTIEcbi\S)IFICACION DE LA SEGURIDAD AEREA (OPERACIONAL + SEGURIDAD

Para mejorar los niveles de seguridad del sector aéreo se proponen una serie de actuaciones
prioritarias que se fundamentan, por un lado en un nuevo enfoque preventivo en nuestra
tradicional cultura de supervisién de seguridad para la vigilancia de riesgos y, por otro, en el
refuerzo de la sequridad aérea en el ambito de los trabajos aéreos.

Responsable

Agencia Estatal de Seqguridad Aérea, AESA, (érgano
supervisor técnico), Direccién General de Aviacién Civil 2012-2015
(6rgano regulador), AENA S A. y ENAIRE.

Descripcion de la actuacion

Para la consecucién del objetivo marcado se pretende:

Reforzar el enfoque preventivo de supervision de la seguridad aérea mediante la implantacién
del Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO), cuyo marco regulatorio esta en proceso
(Real Decreto 995/2013 el 13 de diciembre de 2013).

- Mejorar la sequridad en el sector de las compafiias aéreas.
Mejorar la sequridad en el sector de los trabajos aéreos.

+ Mejora de la seqguridad en los aeropuertos de uso publico/interés general.
Mejora de la seguridad en los aerédromos y helipuertos de uso restringido .

+ Mejora de los niveles de seguridad en la navegacién aérea, de acuerdo a los objetivos de la
iniciativa del Cielo Unico Europeo.

Desarrollo e implantacién del Observatorio Estratégico de la Sequridad Aérea (que se integrara
en el Observatorio del Transporte y la Logistica). Este Observatorio contara con los médulos de
Navegacién Aérea (en servicio), Comparifas Aéreas y Aeropuertos.

+ Mejora de la eficiencia del proceso de inspecciones de AESA.
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1.1.8. Potenciar la competencia e incrementar la competitividad de los costes del puerto

D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION mﬁgﬁ\j{’gﬂ

POTENCIAR LA COMPETENCIA E INCREMENTAR LA COMPETITIVIDAD DE LOS
COSTES DEL PUERTO

El objetivo es avanzar en procesos regulatorios, de control y vigilancia que redunden en una
mejora de la competitividad de los puertos sustentados tanto en la mejora de rendimientos y
productividades, como en un menor precio de los servicios repercutidos al cliente.

Responsable

Puertos del Estado y Autoridades Portuarias. 2012-2016

Descripcion de la actuacion

Poner en marcha el Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios (integrado
en el Observatorio del Transporte y la Logistica) y actualizar los Pliegos de Prescripciones
Técnicas con el fin de consolidar un mecanismo estable en el sistema portuario de interés general
como instrumento para velar por un marco de libre competencia inter-portuaria e intra-portuaria,
por el cual se eviten o se actue para remediar los efectos de practicas abusivas, actuaciones
discriminatorias y otras acciones andlogas. (En servicio).

Impulsar la mejora del rendimiento y productividad de las operaciones portuarias, con el fin, entre
otros, de minimizar el tiempo de estancia en puerto de los buques, las mercancias y los pasajeros.

Promover una reduccién efectiva del coste de escala y de paso del trafico por el puerto y trasladar
los incrementos de eficiencia a las tarifas al cliente.

Impulsar el incremento del numero de prestadores de servicios portuarios para aumentar las
condiciones de competencia en el puerto.

Disminuir la rigidez laboral especialmente en el ambito de la manipulaciéon de mercancias, en aras
de una reduccion de los costes de paso por puerto.

Mejorar la eficiencia de los tramites portuarios como mecanismo para una mayor agilidad
administrativa del flujo del trafico.
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1.1.9. Desarrollo y actualizacion de normativa del transporte maritimo

D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION ;{&‘;‘gﬁ;}l’gﬂ

DESARROLLO Y ACTUALIZACION NORMATIVA DEL TRANSPORTE MARITIMO

Modificar el marco normativo del sector del transporte maritimo para fortalecer y mejorar las
condiciones de competitividad de los agentes econémicos del sector maritimo.

Direccioén General de la Marina Mercante 2012-2016

Descripcion de la actuacion

Se adecuard el marco regulatorio-administrativo a las necesidades de competitividad del sector,
con el fin de articularlo como elemento al servicio de su desarrollo y de la competitividad de la
economia espafnola especialmente de los sectores con mayor grado de apertura internacional.
Esta adecuacion se realizara respetando el criterio general de proporcionar un marco de seguridad
juridica estable y homologable a nivel internacional.

Entre las reformas concretas que ya se han aprobado estan las siguientes: una nueva Ley de
Navegacion Maritima (Ley 14/2014, de 24 de julio), asi como un Real Decreto (RD 875/2014, de 10
de octubre) para profundizar en el sector de la ndutica de recreo, simplificacién y adecuacién
de titulaciones. Por ultimo, se ha redactado y publicado un Real Decreto (RD 804/2014, de 19

de septiembre) que contiene un Codigo Técnico sobre los buques de recreo de eslora mayor de
24 metros (megayates) con el fin de situar a Espafia al nivel de otros paises europeos que han
modernizado sus instrumentos técnicos.

Se va a seguir profundizando en la modernizacién de la nautica de recreo dotandola de nuevas
funciones.

Relacionada con estas reformas y abordada en otra ficha esta la regulacién en el &mbito portuario
cuyo objetivo, de forma coherente, es dar estabilidad juridica al marco legal vigente y, de forma
puntual realizar correcciones técnicas a fin de aclarar o reforzar los principios generales que rigen
el modelo de organizacion, financiacion y gestion de los puertos de interés general.
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1.1.10. Refuerzo de la presencia de Espaiia en organismos internacionales del sector transporte

; . v
D REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION TODOS LOS
@l MoDOS

REFUERZO DE LA PRESENCIA DE ESPANA EN ORGANISMOS INTERNACIONES DEL
SECTOR TRANSPORTE

Mejorar la imagen de Espafia en exterior.

Facilitar el funcionamiento de la Administracién espafiola mediante una mayor insercién
internacional.

Apoyar el desarrollo y la competitividad internacional del sector de infraestructuras y transporte,
tanto publico como privado.

Rentabilizar internacionalmente el esfuerzo de inversion en modernizacion del sistema de
transporte espanol.

Responsable

S(_ec;etarla de Estado de Infraestructuras, Transporte y 2012-2024
Vivienda.

Descripcién de la actuacion

Incremento de la presencia de espafioles en los equipos directivos y de gestién de los organismos
internacionales relacionados directa o indirectamente con el transporte y las infraestructuras,
tanto los generales (ITF, Banco Mundial), como los especificos modales.

Impulso de actividades internacionales de organismos publicos y privados mediante la
organizaciéon de congresos o eventos de los organismos internacionales en Espafia.

Refuerzo de la posicién espafiola en las instituciones internacionales mejorando la coordinacién
interna entre los diversos organismos y actores nacionales implicados.

Refuerzo de la coordinacién en esta materia con el Ministerio de Asuntos Exteriores (y los
sectoriales que pueda resultar procedente en cada caso).
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1.1.11. Agencia Estatal de Sequridad Ferroviaria

a . v
P REGULACION, CONTROL Y SUPERVISION TODOS LOS

MODOS
AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD FERROVIARIA

Adecuacion de los modelos de gestién al marco de plena liberalizacién de los sectores, en
convergencia con las normas y politicas comunitarias. Inspeccién y supervision de la seguridad
del sistema ferroviario.

Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda

Descripcion de la actuacion

La Agencia® ejercera en el ambito estatal las funciones de autoridad responsable de la seguridad,
previstas en la normativa ferroviaria y, en particular, la ordenacién, inspeccion y supervision de
todos los elementos del sistema ferroviario tanto en infraestructuras, material rodante y personal
ferroviario como en operacién ferroviaria.

2012-2015

Asimismo, llevard a cabo las funciones relacionadas con la interoperabilidad del sistema
ferroviario de competencia estatal y le correspondera el otorgamiento, suspensién y revocaciéon de
licencias a las empresas ferroviarias.

Entre otras, la Agencia velara por el mantenimiento de la seguridad sobre la Red Ferroviaria
de Interés General (RFIG). Autorizard la puesta en servicio de lineas y vehiculos y expedira
certificados y autorizaciones de seguridad, licencias de conduccién para maquinistas, y
homologaciones de centros relacionados con el personal ferroviario y de mantenimiento de
material rodante.

Propondra la elaboracién y desarrollo del marco normativo de seguridad y supervisara su
cumplimiento por los distintos agentes del sistema ferroviario.

La Agencia ejercerd también la potestad sancionadora en materia de seguridad ferroviaria.

60. Real Decreto 1072/2014, de 19 de diciembre, que prevé la creacién de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria y aprueba
su Estatuto.
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1.2. Programa de Gestion y prestacion de servicios

1.2.1. Nuevas condiciones para las concesiones de los servicios de transporte por carretera

E TRANSPORTE POR
CARRETERA
NUEVAS CONDICIONES PARA LAS CONCESIONES DE LOS SERVICIOS DE
TRANSPORTE POR CARRETERA

Continuar con el “Plan de renovacién de las concesiones de transporte publico regular permanente
y de uso general de viajeros por carretera’, basado en la oferta intermodal, para aumentar la
calidad en la prestacién de los servicios, fomentar la cohesién territorial y garantizar mayores
estandares de seguridad.

Direccién General de Transporte Terrestre. 2012-2018 (En servicio)

El Plan tratara la renovacién de concesiones, la posibilidad de ampliar a nuevas concesiones y el
analisis de la conveniencia de incluir el control de viajeros de forma directa por la administracion.

Contenido del Plan:

Supervisién de la concesion: exigir al concesionario una contabilidad analitica de asignacion
de costes y la utilizacién de dispositivos que permitan conocer los datos reales de su actividad.®

Plazo de vigencia: 10 afios.
Pago de un canon.
Actualizacion del régimen de revisién de tarifas.

Utilizacion mas eficiente de los vehiculos, permitiendo la realizacién del transporte escolar y de
trabajadores de forma combinada con las mencionadas concesiones.

Medidas para una mayor transparencia.

61. Orden PRE/907/2014 de 29 de mayo, por la que se implanta un modelo de contabilidad analitica en las empresas contra-
tistas que prestan los servicios de transporte regular de viajeros de uso general.
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1.2.2.

Nuevo modelo de gestion de servicios ferroviarios de mercancias (integracion de

mercancias en la cadena logistica europea)
TRANSPORTE
FERROVIARIO

NUEVO MODELO DE GESTION DE SERVICIOS FERROVIARIOS DE MERCANCIAS:
INTEGRACION DE MERCANCIAS EN LA CADENA LOGISTICA EUROPEA

Potenciar el transporte ferroviario de mercancias, incrementando la cuota de mercado en Espafia
y mejorando el posicionamiento en la cadena logistica europea

Renfe Operadora. 2012-2018

El nuevo modelo de gestion de los servicios ferroviarios de mercancias se sustentara en una
planificacién rigurosa y coordinada con el desarrollo de nuevas infraestructuras ferroviarias
(PITVI, Redes Europeas de Transporte,...), aprovechando el impulso de la Unién Europea mediante
la aprobacién del Reglamento que regula la red ferroviaria europea para un transporte de
mercancias competitivo.

Las principales lineas estratégicas del nuevo modelo de gestiéon se traducen en:

Mejorar la competitividad optimizando el coste y mejorando la calidad del servicio:

Mejorar procesos (gestionar rentablemente fases criticas de la cadena de valor).
Aumentar la capacidad de transporte.

Suprimir principales cuellos de botella.

Reducir tiempos de viaje, mejorar puntualidad e informacion.

Desarrollar el transporte ferroportuario.

Optimizar los servicios de autopistas ferroviarias (intermodalidad puerta a puerta).

Rentabilizar conexiones a plataformas logisticas y apartaderos.

Basar la actividad en corredores con ventaja competitiva sobre la carretera.

Integrar la actividad dentro de las cadenas logisticas del transporte internacional.
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1.2.3. Nuevo modelo de gestion de las terminales de mercancias

TRANSPORTE
FERROVIARIO

NUEVO MODELO DE GESTION DE LAS TERMINALES DE MERCANCIAS

Incrementar la eficacia de los servicios ferroviarios de mercancias. El modelo elegido garantizara
la prestacion del servicio en condiciones de maxima eficiencia y calidad integral.

Secretaria General de Infraestructuras y ADIF. 2012-2018

Con el objetivo de incrementar la eficacia de los servicios ferroviarios de mercancias, se
establecera un nuevo Modelo de Gestiéon para las terminales. Se asignard a cada instalacion el
modelo de gestiéon mas adecuado de forma transparente con criterios objetivos. Los posibles
modelos de gestién son:

Gestion Directa: Prestacion de los Servicios, Complementarios y Auxiliares por ADIF a las
Empresas Ferroviarias y Candidatos con capacidad asignada, bien con recursos propios o bien
con Contratos de Servicios especificos con Empresas debidamente habilitadas.

Gestién por Terceros: que puede ser.

- Autoprestacion de los Servicios Complementarios y Auxiliares por las Empresas Ferroviarias,
por si mismos y para sus propios traficos.

- Gestidn por terceros a riesgo y ventura: Prestacion de los Servicios Complementarios y
Auxiliares a las Empresas Ferroviarias.

Gestion por Sociedades: Una sociedad tendra la encomienda para la prestacién de los Servicios,
su explotacion y desarrollo logistico. En dichas sociedades podrian participar entre otros
Empresas y Operadores Logisticos, Empresas Ferroviarias y Administraciones Territoriales.

Para cada uno de los Centros e Instalaciones Logisticas se definird el modelo de financiacién y
de gestién de colaboraciéon publico-privada. Hasta tanto no se implanten los modelos de gestién
citados, se llevaran a cabo medidas para mejorar la eficiencia econémica en la prestaciéon de los
servicios a operadores.
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1.2.4. Racionalizacion de la oferta de servicios ferroviarios

B TRANSPORTE
FERROVIARIO
RACIONALIZACION DE LA OFERTA DE SERVICIOS FERROVIARIOS Y DE LINEAS
DEFICITARIAS

Optimizar los recursos productivos para garantizar un servicio ferroviario eficiente e integrado.

Renfe Operadora. 2012-2018

Garantizar un servicio ferroviario eficiente requiere una revisién en profundidad de la racionalidad

de la oferta:

Analizar la oferta deficitaria de Cercanias y Media Distancia, identificando las aportaciones de

eficiencia econémica, social y medioambiental de cada modo.
- Identificar Obligaciones de Servicio Publico®?.
- Estudiar alternativas de disefio de ofertas complementarias entre modos.

- Establecer contratos OSP con las Administraciones Publicas con concrecion de las
prestaciones de calidad y las compensaciones econémicas correspondientes®.

- Revisar la adaptacién de la oferta a la demanda en Larga y Media Distancia con el objetivo de

incrementar la rentabilidad.

+ Fomentar una oferta integrada de servicios, desarrollando estrategias de complementariedad
en las cadenas de transporte con el fin de optimizar la aportacién de eficiencia de cada modo al

sistema global.

- Facilitar la conexién de las lineas de Alta Velocidad con el aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-

Barajas (en servicio).

- Mejorar la conectividad de las redes ferroviarias y portuarias.

- Mejorar la conectividad dentro del modo ferroviario (Cercanias, Larga Distancia, AVE y Media

Distancia) garantizando una oferta complementada de servicios integrados (en servicio)
+ Evaluar el activo en relacién con la actividad comercial.

- Determinar necesidades derivadas del PITVIy, si procede, fuentes de financiacion,
requerimientos, plazos, etc...

- Gestién del exceso de parque, incluyendo venta, alquiler y/o explotacién del material
infrautilizado.

62. En servicio 2012-2013, Acuerdos Consejo de Ministros de 28-12-2012 y 5-7-2013.
63. Firmados con la AGE y con las CCAA de Aragén y Extremadura.
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1.2.5. Racionalizacion de lineas deficitarias

TRANSPORTE
FERROVIARIO

RACIONALIZACION DE LINEAS DEFICITARIAS

Gestionar la provisién de infraestructuras del modo mas eficiente, social y econémicamente
posible, adaptado a las necesidades de movilidad de los ciudadanos.

Secretaria General de Infraestructuras, ADIF y Renfe

Operadora. 2012-2018

El aprovechamiento de la red ferroviaria medido en términos de ocupacién de linea (circulaciones)
es medio-bajo en el conjunto de la red. Por lo tanto, se identificaran las actuales infraestructuras
ferroviarias que permitiran reestructurar y mantener una red ferroviaria publica viable, pasando a
cerrar las lineas deficitarias (segun art. 11 LSF), que no estén vinculadas a obligaciones de servicio
publico.

El estudio para la posible propuesta de cierre de lineas, tanto de ancho ibérico como métrico, se
llevaréa a cabo siguiendo, en particular, el criterio de eficiencia econémica (matizado por posibles
consideraciones politicas o estratégicas que pudieran concurrir).

En el caso concreto de las lineas de ancho ibérico, los criterios para el estudio de cierre de lineas
seran:

+ Produccion: trafico < 300 circulaciones mensuales.
Calidad de la linea: velocidad comercial <75 km/h.
+ Eficiencia: coste unitario del viajero*km transportado (>0,15€/(viajero*km)).

Superposicion con red AV (analisis de uso de la linea tras la puesta en servicio de un nuevo
tramo de AV).

+ Accesibilidad territorial (comparacion con autobus).
+ Potencialidad para trafico de mercancias .

En funcién del resultado de la aplicacion de estos criterios se establecerd el plan correspondiente
para cada linea que pueda incluir su cierre inmediato o una nueva estrategia de gestion.
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1.2.6. Nuevo modelo de gestion aeroportuaria y de navegacion aérea

+ TRANSPORTE
AEREO

NUEVO MODELO DE GESTION AEROPORTUARIA Y NAVEGACION AEREA

Busqueda de la eficiencia mediante un nuevo modelo de gestién aeroportuaria, independiente de
la navegacion aérea, basado en criterios empresariales y en el que se dé entrada al capital privado
en el accionariado de la sociedad mercantil estatal AENA S.A., asi como continuar el proceso de
reestructuracion de la navegacion aérea.

AENA S A. y Enaire. 2012-2015

Esta actuacién consiste en el disefio e implantacién de un nuevo modelo de gestién aeroportuaria,
basado en criterios de gestién empresariales, enfocados a la consecucion de resultados por la via
de la eficiencia, la productividad, la competitividad, la optimizacién de recursos, el incremento y
la diversificaciéon de ingresos (aeronduticos y comerciales), la solidez financiera y la proyeccion
internacional. Todo ello con la finalidad de mantener el liderazgo mundial en volumen de
pasajeros de AENA S.A. como gestor aeroportuario, lo que otorga valor al conjunto del pais.

Este proceso sera compatible con el objetivo estratégico de contribuir a la vertebracién y cohesion
de Espafia con sequridad, calidad y respeto al medio ambiente.

La hoja de ruta contempla la entrada de capital privado en el accionariado de dicho gestor, dando
continuidad a la Reforma Estructural de la Navegaciéon Aérea ya iniciada.

En 2014% tuvo lugar la segregacion definitiva entre la sociedad mercantil estatal AENA S.A.
(previamente Aena Aeropuertos) y la Entidad Publica Empresarial ENAIRE (antigua Direccién de
Navegacién Aérea de Aena), titular inicialmente del 100% del capital social de AENA S.A.

Estd prevista en el primer trimestre de 2015 la entrada de capital privado hasta en un 49% del
capital social de AENA S A, inicialmente a través de varios inversores de referencia que formarian
el nucleo estable de accionistas con una participacion de hasta un maximo del 21% del capital
social, y finalmente hasta un 49% mediante colocacién en Bolsa a través de una Oferta Publica de
Venta (OPV).

64. Ley 18/2014 de 15 de octubre de aprobacién de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia.
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1.2.7. Impulsar el posicionamiento internacional de los puertos reforzando la accion comercial
y de los servicios

TRANSPORTE
MARITIMO
IMPULSAR EL POSICIONAMIENTO INTERNACIONAL DE LOS PUERTOS
REFORZANDO LA ACCION COMERCIAL'Y DE LOS SERVICIOS

Favorecer mayor integraciéon de los agentes de la comunidad portuaria de manera que se presente
ante el mercado internacional una oferta global integrada de alta relacién calidad/coste, vista en
su conjunto.

Impulsar una verdadera integracion de los puertos en las redes de transporte a través de un
refuerzo de su funcién intermodal y también logistica.

Puertos del Estado y Autoridades Portuarias. 2012-2024

Mejorar la relacién calidad/coste percibida por el cliente, a través del disefio y supervision de
una serie de objetivos e indicadores relacionados con el rendimiento y la productividad de las
operaciones portuarias.

Implantar “ventanillas Unicas” que unifiquen los tramites de gestién portuaria, como mecanismo
para incrementar la agilidad administrativa de flujo del trafico y de mejora de la competitividad.

Potenciar el establecimiento de acuerdos estratégicos entre los agentes portuarios como
instrumento de puesta a disposicién en el mercado de la oferta portuaria en su conjunto.

Impulsar la accién comercial (planes de marketing nacional e internacional, comunicacién, oferta
comercial, etc.) como mecanismo para mejorar la rentabilidad operativa de los puertos.

Fomentar la funcién logistica en los puertos (como complemento a la funcién intermodal) para
CONSsequir su inserciéon en las cadenas de suministro global. En este sentido se establecera un
programa de prevision y seguimiento del desarrollo de plataformas intermodales en el interior del
territorio destinadas a albergar actividades de valor afiadido sobre la mercancia y también zonas
de actividad logistica.
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1.2.8. Integrar la sostenibilidad, la sequridad y la I+D+i en la gestion de los puertos

TRANSPORTE
MARITIMO
INTEGRAR LA SOSTENIBILIDAD, LA SEGURIDAD Y LA 1+D+1 EN LA GESTION DE
LOS PUERTOS

Protocolizar en base a procesos y herramientas la consideracién de la sostenibilidad y de la
seguridad en los instrumentos de gestiéon del sistema portuario (Planes de Empresa, pliegos de
prescripciones particulares de los servicios portuarios, etc.) de cara a extender su uso, no como
elemento diferenciador, y si como elemento imprescindible.

Puertos del Estado y Autoridades Portuarias. 2012-2024

Potenciar la sostenibilidad en la gestién, con especial énfasis en el eje social y ambiental,

este ultimo en los ambitos de tierra, agua y aire, a través de un seguimiento continuo de las
memorias de sostenibilidad que elaboran las Autoridades Portuarias, una mejor coordinacién
medioambiental entre Administraciones y la inclusién de parametros medioambientales en
los pliegos de los servicios portuarios, los contratos concesionales y en general los sistemas de
gestion medioambiental.

Actualizar los protocolos de proteccién y seguridad de las instalaciones y en materia de
prestacion de servicios portuarios y comerciales, con especial énfasis en la coordinacién de
medios, la actualizacién de los planes de contingencia y respuesta a incidencias y de los planes de
proteccién de los puertos.

Se definira un programa de promocién de I+D+i impulsado desde Puertos del Estado, con base en
el diagnéstico de situacion actual realizado por la Comisién Interportuaria de I+D+i actualmente
en vigor. Se potenciara con ello las actividades innovadoras en tres ejes: Autoridad Portuaria,
Comunidad Portuaria y Sistema Portuario.
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1.2.9. Mejorar la conectividad de los puertos como parte de una red integral

TRANSPORTE
MARITIMO
MEJORAR LA CONECTIVIDAD DE LOS PUERTOS COMO PARTE DE UNA RED
INTEGRAL

Coordinar de manera eficaz la Administracién portuaria y ferroviaria para asegurar la circulacién
de trenes en condiciones de seguridad y eficiencia, atendiendo a las condiciones de competencia
entre empresas ferroviarias.

Puertos del Estado y Autoridades Portuarias. 2012-2016

Creacion de un Comité de seguimiento de las actuaciones de accesos terrestres a los puertos.

Mejorar los procedimientos asociados a la gestion de la circulacién ferroviaria en los entornos
portuarios, teniendo en cuenta las necesidades de recursos materiales y humanos (formacién de
personal de Autoridades Portuarias).

Optimizar los mecanismos de coordinacién con ADIF y con las empresas ferroviarias para la
gestion de la capacidad de las infraestructuras en el complejo ferroportuario, con el objeto de
minimizar las interferencias entre la explotacion ferroviaria y la explotacién portuaria.

Completar los procedimientos asociados a la gestién de la sequridad de la circulaciéon de los trenes
en el complejo ferro-portuario, teniendo en cuenta que las Autoridades Portuarias son entidades
responsables de la sequridad en la circulacion ferroviaria con respecto a las infraestructuras a su
cargo.
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1.2.10. Calidad de los servicios de la Administracion Maritima

TRANSPORTE
MARITIMO
CALIDAD DE LOS SERVICIOS DE LA ADMINISTRACION MARITIMA

Incrementar la calidad de los servicios prestados por la administraciéon maritima espafiola como
factor decisivo en la competitividad del sector.

Direccion General de la Marina Mercante. 2012-2016

Para proporcionar una mejora en los servicios que se prestan en el ambito del transporte maritimo
que beneficie a los usuarios y al conjunto de la actividad econémica se abordara el analisis de las
actividades que lleva a cabo la Administraciéon maritima espafiola con el fin de estudiar las areas
de mejora y para establecer los procedimientos unificados entre todas las Capitanias y Distritos
maritimos. Ademas, también se continuara con la mejora de los procedimientos asociados a la
gestion de la calidad de la expedicién de titulaciones maritimas profesionales.

Por otra parte y de manera complementaria y coherente con la mejora de la calidad en el
transporte maritimo, la calidad sequird constituyendo uno de los ejes de referencia de los servicios
portuarios, para lo cual se estableceran una serie de incentivos a recoger en los Pliegos de
Prescripciones que regulan los servicios portuarios, y ademas se fijaran indicadores de calidad en
los Informes anuales de competitividad.
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1.2.11. Apoyo a la internacionalizacion de las empresas espaolas del sector transporte

Topos Los
APOYO A LA INTERNACIONALIZACION DE LA EMPRESAS ESPANOLAS DEL
SECTOR TRANSPORTES

Apoyar el desarrollo y la competitividad internacional del sector de infraestructuras y transporte,
tanto publico como privado.

Contribuir a los objetivos generales de recuperacion econdémica, generacion de empleo e
internacionalizacién de la economia espariola.

Rentabilizar internacionalmente el esfuerzo de inversion en modernizacion del sistema de
transporte espafiol.

Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y

Vivienda. 2012-2016

Apoyo al desarrollo de oportunidades de negocio del sector espafiol en el &mbito internacional,
mediante la colaboracién entre organismos y empresas publicas y empresas privadas en la
participacion en proyectos internacionales.

Financiacién prioritaria para proyectos de contenido tecnolégico con capacidad para ser
rentabilizados internacionalmente y que contribuyan a mejorar la imagen de Espafia.

Impulso a la innovacién operativa y nuevos desarrollos tecnolégicos en materia de navegacion
aérea: navegacioén por satélite, nuevos conceptos de navegacion, etc., mediante, entre otros, la
colaboracién entre la universidad y empresas publicas y empresas privadas.

Refuerzo del papel de los organismos publicos de fomento de la internacionalizacién de la
economia esparfiola (ICEX, CESCE, servicios diplomaticos, etc.) en el &mbito de las empresas de las
infraestructuras y el transporte.
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1.2.12. Observatorio del Transporte y la Logistica en Espaia

v
TODOS LOS
»Q¢

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA

Herramienta de conocimiento, analisis y difusion del transporte en Espafia desde una visiéon
integrada. Instrumento de apoyo a la gestion de Administraciones y de toma de decisiones de
empresas privadas. Objetivar la toma de decisiones basada en andlisis rigurosos de beneficios y
costes.

Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y

Vivienda. 2013-2018

El Observatorio de Transporte y la Logistica de Espafia tendrd como funciones principales®s:

Analisis de la movilidad en Espafia abarcando todos los modos y categorias del transporte,
asi como el andlisis del transporte como parte de la cadena logistica. Para esta funcion

se desarrollaran instrumentos de analisis, evaluacién y seguimiento, como un sistema de
indicadores de movilidad, infraestructuras, servicios, medioambientales, de mercado y
econémicos, basados en fuentes propias y ajenas y Sistemas de Informacién Geogréfica.

Produccioén de informes periédicos asi como informes especificos sobre temas que lo requieran,
entre ellos los medioambientales.

Ayuda a la evaluacion rigurosa de politicas y medidas basadas en criterios objetivos, transparentes
y cuantificables.

Seguimiento de las actuaciones normativas y de gestion.

Su configuracién y funcionamiento garantizara su independencia y alto nivel de cualificacion
profesional.

65. Puesto en funcionamiento y presentado publicamente en febrero de 2014.
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1.2.13. Portal del Transporte

v
TODOS LOS
»O¢

PORTAL DEL TRANSPORTE DE ESPANA

Aumentar la informacién del transporte en Espafia. Incrementar la eficiencia en los
desplazamientos de personas y la transparencia en el funcionamiento de los mercados de
transporte mediante una mejor informacién. Aumentar la cohesién territorial.

Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y

Vivienda. 2013-2018

El Portal serd una plataforma que ofrezca al ciudadano informacién de todas las lineas de
transporte regular de viajeros en cada uno de los modos: terrestre, maritimo y aéreo, en una unica
busqueda.

Se partira de la elaboracién de un Catalogo de Transporte Intermodal con la informacién de rutas y
horarios de transporte regular de viajeros para media y larga distancia en todos los modos.

Con esta informacioén, el portal permitird a los ciudadanos acceder facilmente a la informacién
del catalogo de forma completa y fiable y analizar las distintas alternativas de transporte para un
trayecto determinado.
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1.2.14. Carta de los derechos de los usuarios

v
TODOS LOS
"Q" MODOS

CARTA DE LOS DERECHOS DE LOS USUARIOS

Refuerzo de los derechos de los usuarios de los distintos modos de transporte como instrumento
esencial para la mejora de la calidad de los servicios de transporte.

Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y

Vivienda. 2013-2018

Compilacién, en una Carta de los derechos de los usuarios, todos los derechos regulados en los
distintos Reglamentos comunitarios aplicables para cada modo de transporte, con el objetivo de
favorecer una mejor informacién y aplicabilidad de los mismos.

Definicién, al menos, los derechos en materia de: trayecto (horario, duracién y puntualidad),
informacién fiable y precisa, método de reserva y pago mas adecuados, percepcion de
compensaciones en caso de incumplimiento y accesibilidad de los medios de transporte.

Impulso, en el seno de las instituciones de la Unién Europea, de la modificacién de la normativa en
aquellos aspectos que se considere que es adecuada una mejor requlacién de estos derechos.

Aprobacién de nuevas condiciones generales de contratacion para transporte colectivo de
viajeros por carretera y ferrocarril, que recogerdn el conjunto de los derechos y obligaciones de los
pasajeros en estos modos de transporte reforzando las garantias de su cumplimiento en el ambito
mercantil.
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Fichas Plan de Infraestructuras y Transporte

PITVI

2012 - 2024

1.3. Programa de Actuacion Inversora
1.3.1. Conservacion y mantenimiento viario
- TRANSPORTE POR
D ACTUACION INVERSORA E CABRRETERA

CONSERVACION Y MANTENIMIENTO

Objetivo

Mantenimiento de la funcionalidad de la infraestructura viaria para permitir el flujo del trafico en
condiciones de seguridad vial, calidad y nivel de servicio adecuados, asi como la preservacion del
patrimonio viario evitando la pérdida de valor derivada de su uso y obsolescencia.

Responsable

Direccion General de Carreteras. 2012-2024

Descripcion de la actuacion

+ Operaciones de conservacion y explotacién para el mantenimiento de la vialidad ordinaria
e invernal, servicio de vigilancia y atencién de accidentes, retirada de obstaculos, limpieza
de cunetas, despeje y desbroce de margenes para asegurar una adecuada visibilidad y evitar
incendios asi como mantenimiento de: sefializacién fija y variable, barreras de seguridad,
instalaciones de suministro eléctrico y alumbrado.

Rehabilitaciéon estructural de firmes.
+ Actuaciones en obras de tierra, muros y drenajes.
Mantenimiento de obras de paso.
Adecuacion de tuneles en servicio a la Directiva Europea.
+ Reposicién de sefializacién vertical y sefializacién horizontal (marcas viales).
Actuaciones de bajo coste: barreras, rehabilitaciones superficiales de firmes...
+ Mejoras funcionales locales.
Acondicionamiento de travesias no susceptibles de cesion.

- Medidas de integracién ambiental y paisajistica.




AR
2012 - 2024
1.3.2. Mejora de la seguridad vial

5 TRANSPORTE POR
D ACTUACION INVERSORA B CARRETERA

MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL

Objetivo

Mejorar la seguridad desde la realizacion de actuaciones correctivas y preventivas sobre toda la

Red de Carreteras del Estado. f

Direccién General de Carreteras. 2012-2024

DESCRIPCION DE LA ACTUACION

Identificar los “Tramos de Concentracion de Accidentes” (TCA) periédicamente y realizar estudios
detallados de cada uno de ellos para poder definir las posibles actuaciones de mejora de la
infraestructura.

Desarrollar actuaciones preventivas para reducir las zonas de riesgo potencial proporcionando
las condiciones necesarias para disminuir la frecuencia y gravedad de los accidentes que

se produzcan: refuerzo o la mejora de la sefializacion y el balizamiento, el tratamiento de
intersecciones, la reordenacion de accesos, la creacién de areas de descanso y otros tratamientos
de seguridad (correcciones de trazado, mejora de la seccion transversal, tratamiento de margenes,
equipamientos de seguridad en tuneles, iluminacién, supresion de pasos a nivel, etc.).

Tratamiento de todos los tramos de alto potencial de mejora (TAPM) identificados y continuar
con la ejecucién del Plan de Barreras de Seguridad del Ministerio, que consiste en la instalacion
de nuevas barreras en aquellos lugares donde se detecte la necesidad y en la adecuacién de las
existentes a la normativa técnica vigente en toda la Red de Carreteras del Estado.
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1.3.3. Acondicionamientos

TRANSPORTE POR
CARRETERA

ACONDICIONAMIENTOS VIARIOS

Acondicionamiento de aquellos itinerarios de la red convencional que no demandan su
conversion en autovia, atendiendo a criterios de rentabilidad en el horizonte temporal del PITVI

Direccion General de Carreteras. 2012-2024

Se trata de mejorar la red convencional sin llegar a la ejecucién de duplicaciones de calzada, por
tanto consistiran en;

+ Mejoras generalizadas del trazado (eliminacion de curvas de radios restrictivos de hasta 50
metros)

+ Construccion de terceros carriles ya sean de adelantamiento (en rampa) o simplemente de
velocidad (llano).

+ Ampliacion de plataforma segun las necesidades (eliminacién de plataformas de anchos de
hasta 5,5 metros).

+ Acondicionamientos puntuales (supresién de TCASs).
Con el fin de:

+ Garantizar la funcionalidad de las carreteras consideradas, y asegurar un buen nivel de servicio
adecuado para la demanda previsible a medio y a largo plazo.

- Satisfacer la oferta basica de accesibilidad, dotando a la totalidad de la red afectada de unas
condiciones adecuadas de seguridad y comodidad adaptadas a sus caracteristicas.

+ Conseguir una red de itinerarios funcionales empleando para ello criterios de trazado
homogéneos en itinerarios completos.

+ Coordinar las actuaciones con otros programas para optimizar los recursos y obtener una red
integrada.

+ Mejorar de forma generalizada las condiciones de seguridad y capacidad estableciendo
parametros minimos de disefio adaptados a la normativa vigente que actualmente esta en
proceso de modificacién (Norma 3.1-IC) buscando parametros mas eficientes, rentables y
acordes a la situacién econémica actual (plataforma minima, distancia de parada, altura del
obstaculo niveles de servicio...).
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1.3.4. Variantes de poblacion

TRANSPORTE POR
CARRETERA

VARIANTES DE POBLACION

El paso de carreteras por los nucleos urbanos genera conflictos; por un lado, para los usuarios

de la travesia suponiendo una discontinuidad tanto en la velocidad de recorrido como en sus

caracteristicas geomeétricas y por otro, para los vecinos del municipio con problema de ruidos,
atropellos etc.

Direccion General de Carreteras. 2012-2024

A pesar de que las numerosas actuaciones que ha llevado a cabo la Direccién General de
Carreteras hasta la fecha, han supuesto la eliminacion de las travesias mas conflictivas y de las
que soportaban las mayores intensidades de trafico, siguen existiendo en la red de carreteras
del Estado unas 900 travesias con un grado de conflictividad variable, en funciéon de los efectos
negativos que se pueden englobar en tres aspectos:

+ Impacto ambiental:

- Problemas de ruido y contaminacién atmosférica que padecen las personas que viven en
las margenes de las travesias, los cuales se agravan considerablemente por la circulacién de
vehiculos pesados.

- Efecto barrera de la carretera para el paso de los peatones de uno al otro lado del nucleo.

+ Peligrosidad: Las travesias suponen un riesgo para los conductores y para los peatones los
cuales en muchos casos transitan por aceras estrechas o inexistentes, en conflicto con el
trafico rodado. El riesgo no se limita a los accidentes que afectan a automovilistas y peatones
sino que engloba otros problemas, como los derivados del transporte de mercancias peligrosas.

+ Congestion y dificultad de paso: La dificultad fisica para la circulaciéon de vehiculos es otro de
los problemas de las travesias. Ademas de la intensidad de trafico, inciden negativamente las
caracteristicas geométricas de la travesia, su longitud, intersecciones, semaforos, etc.
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1.3.5. Nueva infraestructura viaria

TRANSPORTE
FERROVIARIO

NUEVA INFRAESTRUCTURA VIARIA

La Red de Carreteras de Gran Capacidad que se planifique en el PITVI debe estar integrada
por autovias o autopistas con altos estandares de seguridad y con la integracion de sistemas
inteligentes (TICs) de gestiéon y servicio al usuario.

Direccion General de Carreteras 2012-2024

De acuerdo con los principios de austeridad y de maximo rigor econémico en la priorizacién de
inversiones, debera reforzarse la intermodalidad del conjunto del sistema de transporte.

Las actuaciones de este subprograma se centran por tanto en la finalizacién de los itinerarios ya
empezados, con el objetivo de cerrar o mejorar el mallado de la red, ampliacién de corredores de
peaje, que incrementen la rentabilidad econémico y financiera de los mismos, y la ejecucién de
los tramos incluidos en los corredores multimodales propuestos por la Comisién Europea para la
nueva Red Transeuropea de Transporte, incluyendo la ejecucion de accesos viarios a puertos.

En este sentido se procedera también a reajustar los compromisos de los convenios y protocolos
acordados hasta ahora con las Comunidades Auténomas (sobre todo con Canarias e Islas
Baleares).

Ademas, se consideraran contratos de concesion o CPP para acometer aquellos nuevos
proyectos de carreteras cuya ejecucion comprimida en el tiempo sea prioritaria por razones de
competitividad y a la vez supongan volumenes de inversiéon significativos.

Esto permitiria:

limitar los pagos por certificacién de obra a realizar por la DGC a un minimo éptimo que
garantice la viabilidad econémico-financiera (35% del coste total).

+ servir de fuente financiera adicional de los inversores (una parte del capital a aportar en la
sociedad concesionaria se podria obtener por los accionistas constructores con cargo a dichas
certificaciones).
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1.3.6. Red convencional ferroviaria

TRANSPORTE
FERROVIARIO

RED CONVENCIONAL FERROVIARIA

Mantenimiento de los estandares de calidad y seguridad de los activos criticos de la red, mediante
la inversién en actuaciones de mantenimiento, reposicién y mejora en toda la red.

Secretaria General de Infraestructuras, ADIF, ADIF AV. 2012-2024

Las actuaciones sobre la red convencional ferroviaria incluyen:

+ Mantenimiento y reposicién del patrimonio ferroviario: desafio de futuro para asegurar
la continuidad del alto nivel de servicio alcanzado. Se destinaran inversiones a aquellas
actuaciones que sirvan para dar continuidad a otras ya realizadas en alta velocidad.

+ Apostar por el ancho de via estandar, con el objetivo de lograr la interoperabilidad de la red
ferroviaria espafiola con el resto de la red europea.

+ Actuaciones de renovacion integral de la infraestructura ferroviaria, siguiendo criterios de
sostenibilidad y racionalizacion de recursos en la red ferroviaria. En el contexto econémico
actual, la renovacion de infraestructuras ferroviarias ya existentes con tecnologias ambiental y
econémicamente sostenibles adquiere un papel clave.

+ Modernizacién de la red convencional, por motivos de obsolescencia tecnolégica e
interoperabilidad de la red. Es preciso adaptar los sistemas e instalaciones de seguridad a las
nuevas tecnologias de gestién del trafico ferroviario. Se incluyen actuaciones en materia de
mejora de las instalaciones de seguridad y comunicaciones.

+ Continuar con las actuaciones sobre los pasos a nivel, eliminando aquellos que presenten
mayor indice de peligrosidad y realizando también actuaciones de mejora del tipo de
proteccién asi como de conservacién y mantenimiento, con el objetivo de incrementar la
seqguridad de la red convencional.
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1.3.7. Potenciacion del transporte ferroviario de mercancias

TRANSPORTE
FERROVIARIO

POTENCIACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANIAS

Mejora sustancial de la eficiencia y la competitividad del transporte ferroviario de mercancias, ast
como la integracion efectiva del ferrocarril en las cadenas logisticas.

Secretaria General de Infraestructuras, ADIF. 2012-2024

Politica de actuaciones inversoras selectiva en las propuestas a corto y medio plazo, concentrada
en la inversién en los corredores con mayor potencialidad y tendente a reducir el coste unitario
del transporte de mercancias y a garantizar la sostenibilidad econémica del sistema de terminales
logisticas.

Infraestructuras lineales: convergencia hacia la estandarizacién de las caracteristicas de los
distintos corredores que forman parte de la red basica de la red transeuropea de mercancias; en
particular:

adaptacion a trenes de longitudes de 750 metros.

adaptacion a cargas de 22,5 toneladas por eje.

electrificacion de lineas y lineas nuevas a 25Kv.

adaptacion progresiva de galibos a los nuevos requerimientos.

Infraestructuras nodales: adaptacién de las terminales logisticas a las tendencias futuras
(longitud, cargas...), para mantener la funcionalidad de las mismas, sustanciada en una
jerarquizacion e integracién de las terminales logisticas en la red ferroviaria, con una dimensién y
flexibilidad adecuada a su potencial.

Esta red eficiente sera coordinada entre el Ministerio de Fomento y las Comunidades Auténomas.
Se estudiara la aportacién de la financiacién privada a este tipo de actuaciones.
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‘ PITVI
2012 - 2024
1.3.8. Red de Alta Velocidad

B e
RED DE ALTA VELOCIDAD

Objetivo

Generalizacién de una efectiva reduccién de los tiempos de viaje, integrandose y
complementandose con la red convencional, asi como para promover un incremento del uso de la r

red y una mejor cohesién territorial.

Secretaria General de Infraestructuras, ADIF AV. 2012-2024

Descripcion de la actuacion

Puesta en servicio de los tramos actualmente en construccién para poner en valor
secuencialmente las inversiones ejecutadas y permitir una mejora progresiva de los tiempos de
viaje.
Optimizacién de la funcionalidad de las actuaciones, impulsando aquellas que sean consideradas
prioritarias segun los siguientes criterios de programacion:
+ Eficiencia: elevada captacién de demanda y alta rentabilidad econémica y social.

Mejoras funcionales a nivel de linea y de red y parametros de disefio .
+ Grado de ejecucion de las distintas lineas o tramos.

Actuaciones prioritarias: prioridad a las obras en ejecucion.

Otras actuaciones: desarrollo de los ejes con elevada potencialidad de captacién de demanda,
vinculado a su rentabilidad y a la sostenibilidad econémica del sistema.

Fichas Plan de Infraestructuras y Transporte




Fichas Plan de Infraestructuras y Transporte

PITVI

2012 - 2024

1.3.9. Plan Global de Cercanias

A TRANSPORTE
D ACTUACION INVERSORA m FERROVIARIO

P

LAN GLOBAL DE CERCANIAS

Objetivo

Mejorar y ampliar la contribucién de las Cercanias, como modo de alta capacidad, a la
estructuracion y vertebracion del transporte metropolitano.

Secretaria General de Infraestructuras, ADIF, FEVE. 2012-2024

Descripcion de la actuacion

<

+ Actuaciones en linea:

- Especializacién de la infraestructura utilizada por los servicios de cercanias para posibilitar
mejoras de frecuencias y aumentos de regularidad y mejorar la conectividad con otras redes
urbanas y metropolitanas de transporte publico.

- Estudio de la posibilidad de crear nuevos servicios ferroviarios ‘de proximidad" en aquellas
relaciones entre nucleos urbanos donde exista una movilidad obligada de viajeros (movilidad
recurrente).

- Estudio del incremento de la capacidad (duplicaciones de via) y &mbito (prolongaciones) de
las lineas existentes.

+ Actuaciones en estaciones: construccién, modernizacién y mejora de estaciones e
intercambiadores.

Continuacioén con la rehabilitacién y modernizaciéon de estaciones iniciada en planes anteriores.

34 _




‘ PITVI
2012 -2024
1.3.10. Integracion urbana del ferrocarril

B
INTEGRACION URBANA DEL FERROCARRIL

Objetivo

Revisién de la politica seguida en los Gltimos afios (y de las operaciones planteadas) dada su

inviabilidad econdémica y su no justificacion bajo criterios puramente ferroviarios r
Secretaria General de Infraestructuras / ADIF. 2012-2024

Descripcion de la actuacion

Se establece que las inversiones vinculadas a mejoras de integracion urbana (soterramientos,
cubrimientos, viaductos, etc.) son obras de caracter urbanistico por lo que deberan ser asumidas
directamente por las Administraciones Locales y Autonémicas competentes en materia de
urbanismo.

Para cumplir con los objetivos de viabilidad en la integracion de los trazados ferroviarios

en las ciudades, se diseflaran soluciones que tengan garantizada su financiacién por las
Administraciones competentes, partiendo del principio de que los aprovechamientos urbanisticos
que pudieran atribuirse a los suelos ferroviarios que se revelen no necesarios para la explotacién
y queden desafectados, deberan utilizarse para la financiacién y administracién de las
infraestructuras ferroviarias en sentido estricto.

Fichas Plan de Infraestructuras y Transporte




1.3.11. Optimizacion de la gestion de las infraestructuras maritimas

TRANSPORTE
MARITIMO
OPTIMIZACION DE LA GESTION DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Se persigue reducir las inversiones publicas en nuevos proyectos de inversion, con el objeto
de acompasarlas eficazmente con la demanda prevista. Se captardan nuevos recursos privados
y se redirigiran los recursos publicos a la mejora de la calidad y el aprovechamiento de las
infraestructuras existentes.

Puertos del Estado y Autoridades Portuarias. 2012-2016

Implantacién de un mecanismo en el sistema portuario de interés general que sirva para
promover un mejor uso de la oferta de infraestructuras. A través de este mecanismo se
monitorizara el aprovechamiento de las terminales portuarias.

Programa eficiente para la conservacién, mantenimiento y ocasionalmente ejecucién de
reparaciones extraordinarias, que preserven y mejoren la calidad de las infraestructuras.

Planificar de forma selectiva las nuevas infraestructuras, a través de un mayor control sobre el
Plan de inversiones de cada Autoridad Portuaria y su vinculacién con la demanda previsible en
escenarios prudentes y razonables.

Asegurar el cumplimiento de los limites preestablecidos de endeudamiento, ajustando la inversién
publica cuando haga falta, como mecanismo de control de la financiacién de las infraestructuras.
Fijar un sistema de vigilancia del estado financiero y la solvencia de los puertos para salvaguardar
el principio de la autosuficiencia portuaria (principio basico de gestién). En este sentido, los Planes
de Empresa recogeran también modelos de negocio y financieros a largo plazo.

Potenciar la participaciéon privada en la inversién en infraestructuras portuarias a fin de recuperar
una cuota superior al 50%. Para ello, se consolidara un sistema de seguimiento de la inversion
privada en los puertos de interés general.
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1.3.12. Seguridad operacional, lucha contra la contaminacion y eficiencia en la gestion de
servicios de salvamento

TRANSPORTE
MARITIMO
SEGURIDAD OPERACIONAL Y EFICIENCIA EN LA GESTION DE SERVICIOS DE
SALVAMENTO

Reforzar las medidas de caracter preventivo para la reduccién de los riesgos de la vida humana y
el medio ambiente marino, asi como mejorar la efectividad y capacidad de respuesta del sistema
mediante la optimizacién de la gestién de los medios materiales disponibles.

Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima. 2012-2016

Implementar medidas para la mejora de la monitorizacién del trafico maritimo, tales como: la
certificacion de operadores, la integraciéon de herramientas, el desarrollo de procedimientos, la
profundizacion en el andlisis de los riesgos actuales del trafico maritimo y la participacion en
proyectos de &mbito europeo en esta materia.

Establecer mecanismos que permitan asegurar que se realiza un analisis sistematico de las
operaciones de respuesta a emergencias y que las recomendaciones derivadas del analisis y de la
investigacion de accidentes maritimos se implantan y repercuten directamente en el incremento
de la sequridad y la prevencién de la contaminacion.

Desarrollar herramientas de difusién y formacién en seguridad maritima dirigidas a los sectores
mas vulnerables como la pesca y el recreo.

Impulsar la recuperaciéon de costes por los servicios prestados por Sasemar, armonizando los
diferentes sistemas de cobro, adecuando de forma periédica los importes a cobrar y mejorando el
proceso de recobro.

Reforzar la capacitacién de las tripulaciones de la flota maritima y aérea, incrementando la

dedicacion y la calidad del entrenamiento, consolidando los procedimientos de actuacion y

profundizando en el analisis sistematico de las operaciones llevadas a la practica durante la
resolucién de las emergencias.

Desarrollar a nivel operativo el Plan Maritimo Nacional aprobado por el RD 1695/2012.

Adaptar el Plan Nacional de Salvamento Maritimo a la situacién actual, potenciando el transporte
maritimo como modo sostenible y seqguro.

Renovacién de los equipos tecnolégicos de los Centros de Coordinacién de Salvamento y
construccion del nuevo Centro Nacional de Coordinacién de Salvamento.
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Fichas Plan de Infraestructuras y Transporte

PITVI

2012 - 2024

1.3.13. Innovacion, 1+D e ITS

v
5 TODOS LOS
D ACTUACION INVERSORA MODOS

INNOVACION, I+D EITS

Objetivo

Promover la eficiencia en todos los modos y en todas las funciones del sistema de transporte:
construccion; gestion y explotacién; y supervision. Para ello, se impulsara el desarrollo y la
aplicacion de las tecnologias innovadoras apropiadas. En especial, participar en el desarrollo y
completar el despliegue de los sistemas de control y gestién mas avanzados y otros Sistemas
Inteligentes de Transporte (ITS).

Contribuir al mantenimiento y consolidacién de una posicién privilegiada de los sectores
productivos y las empresas espafolas en el mercado global, altamente competitivo, de la
construccion y gestién de sistemas de transporte y sus tecnologias adecuadas.

Responsabe

Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda, ADIF, AENA S.A., Enaire, Puertos del Estado, RENFE.

Descripcién de la actuacion

Apoyo a la realizacion de nuevos desarrollos tecnolégicos en el &mbito de la innovacion de la
gestién de los sistemas de transporte.

2012-2018

Establecimiento de lineas y proyectos de I+D+i en los entes y empresas del Ministerio de Fomento.
Creacién y consolidacién de las estructuras de realizacion de actividades de innovacién en el
ambito del Ministerio.

Concurrencia de grupos publico-privados espafioles a convocatorias internacionales de proyectos
de I+D. Refuerzo de las actuaciones de cooperacién internacional, con la participacion de las
empresas de fomento, junto con el sector privado, en las iniciativas europeas de referencia.




2. FICHAS PLAN DE VIVIENDA
2.1. Programa de Regulacion, Transparencia y Seguridad

2.1.1. Reconversion del sector: alquiler, rehabilitacion y regeneracion urbana

D REGULACION, TRANSPARENCIA Y SEGURIDAD m VIVIENDA

RECONVERSION DEL SECTOR

Recuperar la actividad del sector inmobiliario y de construccion residencial mediante su
reconversion, transitando de un urbanismo centrado en el desarrollo y el crecimiento de la
ciudad y el monocultivo residencial hacia otro que tenga como meta esencial la regeneracién y el
reciclaje del espacio urbano, la accesibilidad y la sostenibilidad y fomente el alquiler.

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2012-2016 (En servicio)

Descripcion de la actuacion

Reformas normativas tendentes a la consolidacion de un marco normativo para favorecer el
desarrollo de un mercado del alquiler eficiente y asequible (especialmente para personas mas
vulnerables)®, incentivar la rehabilitacién, regeneracion y renovacion urbanas®, fomentar la
rehabilitacién de la edificacién y las viviendas®®, eliminar trabas a la actividad y acelerar el
proceso de saneamiento del sector, como requisito previo para su normalizacién y que este pueda
retomar la actividad de forma sostenible a medio plazo.

66. Ley 4/2013, de 4 de junio, de medidas de flexibilizacién y fomento del mercado del alquiler de viviendas.

67. Ley 8/2013, de 26 de junio, de rehabilitacion, regeneracion y renovacion urbanas.

68. Real Decreto 233/2013, de 5 de abril, por el que se regula el Plan Estatal de fomento del alquiler de viviendas, la rehabilita-
cién edificatoria, y la regeneracion y renovacion urbanas, 2013-2016.
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2.1.2. Ley de Medidas de Flexibilizacion y Fomento del Mercado del Alquiler de Viviendas

D REGULACION, TRANSPARENCIA Y SEGURIDAD m VIVIENDA

LEY DE MEDIDAS DE FLEXIBILIZACION Y FOMENTO DEL MERCADO DEL ALQUILER
DE VIVIENDAS

— Convertir al alquiler en una opcién de acceso a la vivienda real y competitiva con la propiedad,

especialmente para los grupos mas vulnerables. Potenciar la oferta de viviendas en alquiler e
incrementar la escala y profesionalizacién del sector inmobiliario del alquiler.

Responsable

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2012-2014 (En servicio)

Descripcion de la actuacion

La actuacion se concreta en:

<

+ Flexibilizacién del mercado del alquiler, ampliando la libertad de pacto de las partes en materia
de actualizacién de rentas y plazos.

Aumento de la potestad de desistimiento del arrendatario y del propietario para recuperar su
vivienda.

+ Reforzamiento de la sequridad del trafico juridico inmobiliario.

Agilizacion de plazos y procedimientos judiciales para proteccion de los propietarios en caso de
impago de rentas.

+ Mejoras en el régimen fiscal para incentivar la inversién inmobiliaria interna y exterior
destinada al alquiler (fiscalidad de las SOCIMIs y equiparacién del impuesto de la renta de no
residentes y el IRPF).

Una vez aprobada la Ley 4/2013, de 4 de junio, de medidas de flexibilizacién y fomento del
mercado del alquiler de viviendas, en la segunda fase se avanzara en su desarrollo, aplicacién y
seguimiento.

Fichas Plan de Vivienda
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2.1.3. Ley de Rehabilitacion, Regeneracion y Renovacion Urbanas

D REGULACION, TRANSPARENCIA Y SEGURIDAD m VIVIENDA

LEY DE REHABILITACION, REGENERACION Y RENOVACION URBANAS

Ofrecer un marco normativo idéneo para permitir la reconversioén y reactivaciéon del sector de la
construccion, encontrando nuevos ambitos de actuacién en la rehabilitacién, la regeneracion y
la renovacion urbanas. Desarrollar un modelo urbano que fomente la innovacién, las actividades
productivas, el desarrollo econémico y la competitividad, potenciando la calidad y sostenibilidad
tanto en edificacién como en suelo.

Responsable

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2012 — 2016 (En servicio)

Descripcion de la actuacion

En el &mbito de las competencias del Estado y en coordinacién con las Comunidades
Auténomas y la Federacién Espafiola de Municipios y Provincias, la Ley 8/2013, de 26 de junio, de
rehabilitacién, regeneracion y renovacién urbanas ha eliminado trabas que existian en relacion
con las actuaciones de rehabilitaciéon edificatoria y de regeneracién y renovacion urbanas, y ha
creado mecanismos para hacerlas posibles. La ley también ha actualizado la legislacién estatal
existente en materia de calidad y sostenibilidad de la edificacién y ha incorporado elementos ya
existentes en el ambito de la Unién Europea. La ley también ha completado vacios legales y ha
creado un marco normativo mas comprensivo y coherente, que reforzara la sequridad juridica de
la actividad.
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Fichas Plan de Vivienda

2.1.4. Modificacion y actualizacion del Codigo Técnico de Edificacion (CTE) y de la Ley de
Ordenacidn de la edificacion

D REGULACION, TRANSPARENCIA Y SEGURIDAD m VIVIENDA

MODIFICACION Y ACTUALIZACION DEL CODIGO TECNICO DE EDIFICACION (CTE)
Y DE LA LEY DE ORDENACION DE LA EDIFICACION

Fortalecer el papel de esta norma basica como promotora de la calidad y sostenibilidad de la
edificacion y para impulsar la reconversion del sector hacia la rehabilitacién y la eficiencia
energética.

Responsable

2014-2020 (parcialmente
en servicio)

Descripcién de la actuacion

La actuacioén se concreta en:

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo

Adecuacioén y actualizacién y de la normativa del sector de la edificacién hacia la eficiencia
energética y la rehabilitacion.

Desarrollo del Plan Nacional de Edificios de Consumo Energético Casi Nulo (requerido por el art.
9 de la Directiva 2010/31/UE).

Definicién de edificio de consumo de energia casi nulo. Actualizacién del Documento Basico
DB HE e inclusion de la definicién reglamentaria de Nzeb®; se produciran actualizaciones
progresivas.

Fijacién de requisitos minimos de eficiencia energética y exigencias relativas a energias de
fuentes renovables de acuerdo con el Plan de Accién Nacional de Energias Renovables.

Mejorar los criterios de aplicacion en obras de edificios protegidos y en rehabilitacion y
modificaciones técnicas en los Documentos Basicos para adaptarlas al progreso técnico y
demanda social.

Elaboracién de documentos interpretativos y de apoyo para la aplicacion del CTE.

69. Orden FOM/1635/2013, de 10 de septiembre, por la que se actualiza el Documento Basico DB-HE “Ahorro de Energia’, del
Cédigo Técnico de la Edificacion.
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2.2. Programa de Gestion e Inversion

2.2.1. Simplificacidn, eliminacion de trabas y requisitos no imprescindibles

m VIVIENDA

SIMPLIFICACION, ELIMINACION DE TRABAS Y REQUISITOS NO IMPRESCINDIBLES

Favorecer la recuperacién de la actividad econémica del sector de la construccion. Reforzar la
publicidad, la transparencia y la seguridad juridica. Mejorar la eficiencia y eficacia de los recursos
publicos. Pasar de una gestion de politicas poco integrada a un modelo inter-gubernamental en
que las administraciones vinculen esfuerzos, alcancen consensos y coordinen actuaciones.

Direccion General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2013 — 2016 (en servicio)

Se han modificado normas que establecian obstaculos que impedian alcanzar los objetivos
propuestos. Entre dichas normas cabe destacar: la Ley de Suelo de 2008, la Ley de Economia
Sostenible de 2011, el Real Decreto-ley 8/2011, de medidas de apoyo a los deudores hipotecarios

y de fomento de la actividad empresarial e impulso de la rehabilitacién y de simplificacién
administrativa, la Ley de Ordenacién de la Edificacion, el Cédigo Técnico de la Edificacion,

la Ley de Propiedad Horizontal de 1960; todo ello por medio de la Ley 8/2013, de 26 de junio,

de rehabilitacién, regeneracion y renovacion urbanas. En didlogo con las Comunidades
Auténomas se pretende también compartir criterios y experiencias para coordinar un proceso de
simplificacién, eliminaciéon de trabas y requisitos no imprescindibles en el ambito de todas las
administraciones publicas.

Fichas de Actuaciones Estratégicas V - 43



2.2.2. Observatorio de la Vivienda y Suelo

m VIVIENDA

OBSERVATORIO DE LA VIVIENDA'Y SUELO

Alcanzar un conocimiento global del mercado del mercado de la vivienda y de los suelos
clasificados y en desarrollo, orientado a la consecucion de un desarrollo urbano mas competitivo
y sostenible. Facilitar la gestién y puesta en marcha de las actuaciones del PITVI y otras politicas
de la Administracién. Aumentar la transparencia. Contribuir a la reactivacién de la actividad
econdémica y el empleo.

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2012-2024

Los instrumentos que serviran de base para el desarrollo del Observatorio de Vivienda y Suelo son,
el Sistema de Informacién Urbana (SIU), el Atlas Digital de las Areas Urbanas y el Observatorio de
la Vulnerabilidad Urbana en Espafia, acompafiados de los estudios sobre ciudades espafolas de
mas de 100.000 habitantes y sobre sectores de suelo residencial. E1 Observatorio incorporara datos
e informacion del Ministerio de Fomento y de otros organismos e instituciones como el Instituto
Nacional de Estadistica y la Direccién General del Catastro. También se utilizara informacion del
Banco de Espafia y del Eurostat.

V-44 Fichas de Actuaciones Estratégicas



2.2.3. Sistema de Informacion Urbana

m VIVIENDA

SISTEMA DE INFORMACION URBANA (SIU)

Promover la transparencia en materia de suelo y urbanismo a través de un sistema de
informacién publico desarrollado en colaboracién con las Comunidades Auténomas. Herramienta
para el disefio de nuevas politicas urbanas desde una perspectiva integrada. Facilitar la gestion de
las administraciones. Aumentar la transparencia.

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2012-2024

Herramienta publica con informacién sobre la situacién de suelos clasificados y en desarrollo y
otra informacién urbanistica. Esta herramienta se actualizard y se desarrollard en el futuro para
ampliar progresivamente la cobertura —actualmente 2.530 municipios que representan el 81,5%
de la poblacién espafiola— e incorporar nueva informacién relacionada con la sostenibilidad
econdmica, social y ambiental que pueda ser utilizada como base de apoyo para la definicién,
célculo e interpretacién de indicadores de evaluacién.

En concreto, una vez incorporados al sistema los mapas de riesgos naturales, se avanzara en una
segunda fase en la integracién de la informacién disponible en materia de infraestructuras del
Ministerio de Fomento, evolucién del mercado de la vivienda y el suelo e informacién sobre bienes
inmuebles y certificacién energética.
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2.2.4. Gestion e inversion en patrimonio cultural y arquitectonico

m VIVIENDA

GESTION E INVERSION EN PATRIMONIO CULTURAL Y ARQUITECTONICO

Conservar e incrementar el valor del patrimonio histérico, cultural y arquitecténico espafiol.
Contribuir con actuaciones ejemplares a la reorientacion del sector de la construccion hacia una
actividad mas sostenible con la consiguiente generacion de actividad econémica y empleo.

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2015-2018 (En servicio)

Se incorporan criterios de generacién de actividad econémica, corresponsabilidad de
administraciones y agentes, y cohesion territorial en las del “1,5% cultural’” definido en la Ley

del Patrimonio Histérico Espanol. Se impulsara la rehabilitacién, restauracién y recuperacion

del patrimonio arquitecténico, mediante la programacion, evaluacion, gestién y desarrollo de
proyectos y actuaciones en edificaciones, conjuntos arquitecténicos, entornos y espacios urbanos
y rurales; la creacién, mejora o mantenimiento de equipamientos, dotaciones o servicios de
interés y uso publico. Se ha publicado la primera convocatoria mediante Resolucién de 24 de
noviembre de 2014, de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda, por la
que se convoca la presentacién de solicitudes mediante concurrencia competitiva al Programa
1,5% Cultural del Ministerio de Fomento.

70. Orden FOM/1932/2014, de 30 de septiembre, por la que se aprueban las bases reguladoras de la concesién de ayudas para
actuaciones de conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Histoérico Espafiol, con cargo a los recursos procedentes de
las obras publicas financiadas por el Ministerio de Fomento y por la Entidades del sector publico dependientes o vinculadas,
que regula las convocatorias.
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2.2.5. Promocion y difusion Marca Espaiia — internacionalizacion del sector

m VIVIENDA

MARCA ESPANA. INTERNACIONALIZACION

Proyectar la arquitectura y urbanismo espafioles, y al conjunto del sector de la edificacién, como
referente internacional y en particular nuestra arquitectura contemporanea que sabe combinar la
identidad cultural, histérica y artistica de su patrimonio con la innovacién y la modernidad.

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2013-2024 (En servicio)

Difundir tanto en el ambito nacional como internacional los aspectos mas sobresalientes

del sector de la edificacién y el urbanismo espafiol, y en especial del sector profesional de la
arquitectura, atendiendo especialmente a los contenidos de innovacién, nuevas tecnologias y
desarrollo sostenible. La difusién empleara canales tradicionales que han demostrado su éxito en
el pasado y buscara nuevos canales de difusién y promocién.
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2.3. Programa de Ayudas Pdblicas y Subvenciones

2.3.1. Plan Estatal de fomento del alquiler de viviendas, la rehabilitacion edificatoria y la
regeneracion y renovacion urbanas 2013-2016
m VIVIENDA

PLAN ESTATAL DE FOMENTO DEL ALQUILER DE VIVIENDAS, LA REHABILITACION
EDIFICATORIA Y LA REGENERACION Y RENOVACION URBANAS 2013-2016

Cambio de modelo en politica de vivienda fomentando el alquiler, la rehabilitacién y regeneracién
urbana para facilitar el acceso a la vivienda de la ciudadania con especial atencién a los grupos
mas vulnerables y para reactivar, correctamente dimensionado, el sector de la construccion

Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo. 2013-2016 (en servicio)

El Plan 2013-20167, articula ayudas de fomento del alquiler con caracter universal y en funcién de
la renta de los beneficiarios, y ayudas para la rehabilitacién y regeneraciéon urbanas conforme a las
nuevas exigencias de sostenibilidad y competitividad.

Se apuesta por un cambio de modelo basado en una nueva cultura del alquiler, como forma de
acceso a la vivienda, y de la rehabilitacién y renovacién urbanas, especialmente en materia
energética, como instrumento de reactivacion del sector de la construccion. El Plan introduce
ayudas dirigidas a los grupos mas vulnerables, tanto para el acceso al alquiler, como para la mejora
de barrios degradados. Simultaneamente se promueve avanzar hacia un modelo de gestién
intergubernamental en que las administraciones vinculen sus esfuerzos, alcancen consensos y
coordinen actividades.

71. Real Decreto 233/2013, de 5 de abril, por el que se regula el Plan Estatal de fomento del alquiler de viviendas, la rehabilita-
cion edificatoria, y la regeneracién y renovacién urbanas, 2013-2016.
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