INCREMENTO EFECTIVO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCANCIAS
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CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

SITUACION ACTUAL DEL
TRANSPORTE FERROVIARIO DE
MERCANCIAS Y SU COMPARATIVA
CON LA UE

Un porcentaje elevado del transporte de
mercancias en Espafia es unimodal y se
realiza empleando un Unico modo de trans-
porte (principalmente la carretera). Cuando
este transporte requiere recorrer distancias
mMas largas, entre paises, por ejemplo, entra
en juego el transporte multimodal em-
pleandose distintos modos de transporte,
generalmente combinando el transporte
por carretera con el transporte ferroviario,
el maritimo o el transporte de carga aéreo.

En este transporte multimodal cobra un
papel importante el transporte intermodal,
ya gue la estandarizacion de la unidad de
cargay de transporte facilita y promueve el
trasvase de un medio de transporte a otro.
El transporte intermodal une a los dife-
rentes sistemas de transporte empleando
las Unidades de Transporte Intermodal
(UTD, a través de la utilizacion de cajas mo-
viles, semirremolgues y contenedores en
los que la mercancia se organiza.

El transporte ferroviario de mercancias en
Espafna registra en los Ultimos ahos unas
bajas cuotas de participacion modal (com-
parativa en diferentes modos de transpor-
te) que se encuentra en el 4.8% en Espafia
(medida en toneladas-km transportadas
por ferrocarril en el afno 2019") significati-
vamente mas bajas que las registradas en
la media europea (UE-27/) situadas en un
17.6%.

El sistema ferroviario europeo transpor-
téd cerca de 1600 millones de toneladas

| Eurostat.

de mercancias en el afio 2018, de las que
a Espafa le corresponden 28 millones de
toneladas teniendo en cuenta todo el sis-
tema ferroviario espafol, incluyendo redes
regionales y privadas, lo gue supone un1,/%
del total de la UE. La aportacion de Renfe
Mercancias, SME, SA. a ese resultado es de
183 millones de toneladas. Por lo tanto, sien-
do Espaha la guinta economia de la UE, v
disponiendo de una red de mercancias que
cubre todo el territorio espanol -ocupando
el séptimo puesto en extension total de red
ferroviaria en la UE-, sin embargo, ocupa
una de las ultimas posiciones en la cuota
intermodal.

Recientemente, se ha lanzado la iniciati-
va Mercancias 30 por parte del MITMA,
con el objetivo de potenciar el transporte
ferroviario de mercancias como eje verte-
brador de las cadenas logisticas multimo-
dales, desde la perspectiva dual de la re-
cuperacion econdmica post COVIDI9 v la
consecucion de los objetivos de descar-
bonizacion vy sostenibilidad del transporte.
Se trata de una iniciativa que incluye ac-
ciones concretas gue estan en linea con la
presente Estrategia de Movilidad, Segura,
Sostenible y Conectada.

El transporte ferroviario de mercancias ha
pasado de los 319 M de t en 2005 a 283 M
t en 2018, por lo que en 12 afos ha habido
una calda especialmente significativa
durante la crisis econdmica cuando se
llegd a bajar hasta los 21 M t, cifra suelo de
2010 desde la que el transporte ferroviario
de mercancias ha ido incrementando de
manera continuada hasta el dia de hoy.
Respecto a las toneladas-km producidas
por el ferrocarril estas han pasado de las
11.600 M en 2005 a 10.800 M en 2018,
siendo su suelo de /700 M producido en
2009.
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RAZONES DE LA BAJA ACTIVIDAD
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCANCIAS EN ESPANA

Esta reducida cuota modal del transporte
ferroviario de mercancias tiene varios
motivos:

e E| transporte por carretera (con una
cuota del 94,7%), resulta mas eficiente
y accesible a todos los grandes no-
dos de generacion de demanda como
puertos, centros de produccion y con-
sumo, fronteras y zonas logisticas.

e |a falta de capilaridad del ferroca-
rril dificulta su adaptacion a los reque-
rimientos actuales de las cadenas logis-
ticas, careciendo de la posibilidad de
ofrecer servicios puerta a puerta sin la
necesaria participacion de otros modos
como la carretera.

e | adisposicion de la RFIG en compara-
cion con la red de carreteras. El ferroca-
rril viene utilizando 8.864 km de la RFIG
(de ellos 1634 km son de ancho estan-
dar o UIC), v la mayor parte (8268 km)
se comparten con trenes de transpor-
te de viajeros que gozan de priori-
dad de utilizacion de surcos; siendo
esta circunstancia una limitacion impor-
tante en el acceso de las mercancias a
las terminales de las grandes ciudades
gue cuentan con servicios de cerca-
nias. Por su parte la carretera dispone
de mas de 17000 km de vias de gran
capacidad.

e El ferrocarril permite un transporte ma-
sivo de mercancias, pero por el contra-
rio presenta rigideces gque condicio-
nan su oferta de servicios.

* | asituacion de deterioro de la infraes-
tructura ferroviaria es otro elemento que
perjudica el desarrollo de su actividad.

En cuanto a las caracteristicas técnicas
de la infraestructura lineal utilizada, la red
ferroviaria espafiola presenta dificultades
afadidas como son las rampas maximas
gue en algunos tramos de la red (Algeci-
ras-Bobadilla, Teruel-Sagunto, Pajares, Bo-
badilla-Granada-Almeria, Monforte-Astorga,
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Huelva - Zafra) superan las 20 milésimas 1o
gue limita de forma clara la capacidad de
carga por tren. Por otro lado, la falta de
apartaderos para trenes de 750 metros de
longitud en la mayoria de los corredores de
la red también limita la competitividad del
ferrocarril, lastrando su eficiencia. Tambien
es necesario referir la falta de interoperabili-
dad gue supone la existencia de dos redes
de caracteristicas técnicas diferentes: la red
de ancho ibérico vy la red de alta velocidad
en ancho UIC apta para trafico de mercan-
cias. De igual forma, la existencia de diferen-
te ancho de via, electrificacion y sefaliza-
cion en la frontera con Francia (y Europa)
conlleva costes v tiempos de transbordo de
la carga gque gravan al trafico internacional
ferroviario de mercancias.

Por lo que se refiere a la infraestructura
nodal, los nodos de carga o terminales
intermodales viven momentos de transi-
cion para adaptarse a los requerimientos
de las cadenas logfsticas. Algunas de ellas
estan obsoletas, faltas de inversion vy re-
novacion de material, y ubicadas en zonas
proximas a centros urbanos lo gue dificul-
ta su uso especialmente para mercancias
peligrosas.

Un andlisis mas detallado de los motivos
de la baja cuota modal del ferrocarril en el
ambito del transporte de mercancias se
ha realizado en el marco del desarrollo de
la iniciativa Mercancias 30 del MITMA.

VISION DESDE LA UNION
EUROPEA

El Tribunal de Cuentas Europeo, en su in-
forme especial de 2016 -llamado “Trans-
porte de mercancias por ferrocarril en la
UE: todavia no avanza por la buena via'-
hace un analisis de la situacion actual en
la Unidn Europea, gue conviene reproducir
de forma resumida:

La movilidad de las mercancias es un
componente esencial del mercado interior
de la UE, que contribuye significativamen-
te a la competitividad de la industria y los
Servicios europeos. Su repercusion en el
crecimiento economico y en la creacion
de empleo es significativa. £n los dltimos
anos, el volumen del transporte interior de

mercancias en la UE (carretera, ferrocarril vy
vias navegables interiores) se estabilizo en
unos 23 billones de toneladas-kilometro
al ario, de los cuales, un /5% corresponde
aproximadamente a las carreteras.

No obstante el transporte también ejerce
un impacto negativo en el medio ambiente
y en la calidad de vida de los ciudadanos
europeos. Este impacto supone alrededor
de un tercio del consumo de energia y de
las emisiones totales de CO, en la UE. El
fomento de meéetodos eficientes y soste-
nibles de transporte, como el ferrocarril y
las vias navegables interiores en lugar de
las carreteras, podria contribuir a rebajar la
dependencia que Europa tiene del petro-
leo importado v a reducir la contaminacion.
Segun la Agencia Europea de Medio Am-
biente, las emisiones de CO, del transporte
ferroviario son 35 veces inferiores por to-
nelada-kilometro a las del transporte por
carretera.

Unos medios de transporte mas sosteni-
ble podrian tambien contribuir a reducir
los costes asociados a la congestion de
las carreteras, que segun se preve actual-
mente aumentaran alrededor del 50% en
2050 hasta alcanzar casi los 200.000 mi-
llones de euros anuales, v reducir el nime-
ro de victimas mortales en accidentes en
el transporte.

El fomento de unos medios de transporte
mas eficientes y sostenibles, y en particu-
lar del transporte por ferrocarril. ha sido un
aspecto clave de la politica de la UE duran-
te los ultimos veinticinco arios. Ya en 1992,
la Comision Europea fijo como uno de sus
principales objetivos correqir el equilibrio
de los modos de transporte; posteriormen-
te en 2001 confirmo la importancia de re-
vitalizar el ferrocarril me diante el estableci-
miento del objetivo de mantener la cuota
de mercado del transporte de mercancias
por ferrocarril en los Estados miembros de
Europa Central v Oriental en un 35% has-
ta el ano 2010. Por ultimo, en 2011, estable-
clio el objetivo de intentar transferir a otros
modos, como el ferrocarril o la navegacion
fluvial desde entonces hasta 2030, el 30%
del transporte de mercancias por carretera
a una distancia superior a 300 km, y para
2050 mas del 50%."

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030
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Para ello, el Tribunal de Cuentas Europeo
formula una serie de recomendaciones
centradas en dos cuestiones principales:
en primer lugar, las mejoras necesarias en
el marco estratégico y normativo que rige
el transporte de mercancias por ferrocarril.
En segundo lugar, el Tribunal recomienda
gue se haga un mejor uso de los fondos
europeos disponidles vy se destinen a las
necesidades del sector del transporte de
mercancias por ferrocarril. Con este fin, la
Comision y los Estados miembros tendrian
gue lograr mejorar en los siguientes ambi-
tos: coherencia entre los objetivos de las
politicas vy la asignacion de fondos (espe-
cialmente en los corredores de transporte
de mercancias por ferrocarril), seleccion,
planificacion y gestion de proyectos v
mantenimiento de la red ferroviaria.

Siguiendo al Tribunal de Cuentas Europeo,
en 2019 la Comision Europea ha recomen-
dado a Espana, respecto al Programa Na-
cional de Reformas 20182 que se lleven a
cabo inversiones en el transporte de mer-
cancias por ferrocarril. Su reflexion parte de
gue hay un déficit de inversiones y que
se podria mejorar el uso de las infraes-
tructuras. Uno de los obstaculos cruciales
es el de los diferentes anchos de via que
dificultan la conectividad ferroviaria, y que
también existen deficiencias en el trans-
porte ferroviario de mercancias entre los
principales puertos de las costas atlantica
y mediterranea v las zonas industriales del
interior; todo ello, en opinidn de la Comision
Europea aportaria beneficios medioam-
bientales, econdmicos vy sociales.

INTENTOS DE RELANZAR EL
TRANSPORTE FERROVIARIO DE
MERCANCIAS EN ESPANA

En la Ultima década se han impulsado me-
didas para incrementar la cuota del trans-
porte ferroviario de mercancias en Espa-
fa, como el Plan Estratégico de Impulso
al Transporte Ferroviario de Mercancias
(2010), la Estrategia Logistica (2013), el

Plan de Infraestructuras Transporte vy Vi-
vienda (PITVI) en 2012 y el Plan de Innova-
cion para el Transporte v las Infraestructu-
ras 2018-2020. Sin embargo, algunas de las
medidas contempladas en ellos no se han
¢jecutado en su totalidad o no han obte-
nido el efecto esperado sobre la cuota de
participacion del ferrocarril en el mercado
de transporte terrestre de mercancias.

Por otro lado, la liberalizacion del transpor-
te de mercancias por ferrocarril se inicio
en 2005 con la entrada en vigor de la Ley
39/2003, del Sector Ferroviario (LSF). La
apertura del mercado e introduccion de la
competencia tiene como objetivo incre-
mentar el trafico ferroviario de mercancias e
impulsar su desarrollo en el &mbito nacional
y comunitario, pero su proceso de evolu-
cion en la actualidad no ha sido el esperado.
Desde la entrada al mercado de empresas
privadas, el porcentaje de participacion de
las mismas ha ido aumentado hasta el pero
este crecimiento no ha supuesto un au-
mento generalizado del transporte de mer-
cancias, sino una desviacion de los traficos
realizados por Renfe Mercancias, SME, SA.
acompanado de un mayor nimero de emi-
siones debido al mayor uso proporcional
del diésel frente a la traccion eléctrica por
parte de los ooeradores privados.

En Espaha, tradicionalmente existe una fal-
ta de cultura de colaboracion entre opera-
dores de los distintos modos de transporte.
Asi, la carretera v el ferrocarril siguen compi-
tiendo y sin colaborar de una manera clara,
lo que supone unos costes de acarreo vy del
Ultimo kildometro mayores para el modo fe-
rroviario. En este sentido, para que la libera-
lizacion fuera eficaz y la cuota de mercado
se incrementase, serfa necesaria una alianza
entre los sectores publico v privado, impli-
cados en el desarrollo de modelos y formu-
las de gestion del transporte.

La colaboracion de los cargadores resulta
esencial a la hora de identificar los corredo-
res de transporte con mayor potencial de
captacion, mas significativos por volumen

Recomendacion del Consejo relativa al Programa Nacional de Reformas de 2018 de Esparia y por la que se emite un
dictamen del Consejo sobre el Programa de Estabilidad de 2018 de Esparia.
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de circulaciones de mercancias o eficien-
tes vy sobre los que seria preciso desarrollar
actuaciones para alcanzar la infraestructu-
ra adecuada, sincronizando las inversiones
gue a corto plazo pudieran originar un in-
cremento efectivo del transporte ferroviario.

Para cumplir el objetivo de este relanza-
miento del transporte ferroviario de mer-
cancias en Espafa, es conveniente analizar
buenas practicas desarrolladas en otros
paises de la UE. Estas iniciativas, con ca-
racter general, se han dirigido de forma
mayoritaria hacia la implantacion de la Eu-
rovifeta para aplicar la tarifa por uso de
la infraestructura v compensar los costes
externos, las subvenciones para la implan-
tacion de nuevos servicios de transporte
combinado, especialmente para la pues-
ta en marcha de servicios de autopistas
ferroviarias, exenciones fiscales para vehi-
culos gue realizan acarreos, beneficios fis-
cales para las empresas de carretera por
la utilizacion de autopistas ferroviarias, por
la compra de material movil para dichas
AAFF u otro material movil ferroviario, en
el impuesto sobre la energia para el trans-
porte por ferrocarril, para el desarrollo de
terminales y proyectos innovadores en el
transporte intermodal, etc.

EL TRANSPORTE FERROVIARIO
Y SU RELACION CON LOS
PUERTOS EN ESPANA

Hay dos formas de ver la importancia de la
relacion entre el ferrocarril v los puertos. Por
un lado, la baja importancia del transporte
ferroviario de mercancias en términos de
la cuota gue representa con respecto a la
carretera en los diferentes puertos de inte-
rés general, y que es del 549%. Se trata de
una cuota baja aun, si bien en 2007, justo
antes del comienzo de la crisis econdmica.
la cuota era del 49%, lo gue pone de re-
lieve la pulsion de la demanda por el uso
del ferrocarril como modo alternativo para
el encaminamiento de la mercancia terres-
tre (en millones de toneladas, el trafico fe-
rroviario de mercancias de los puertos ha
pasado en ese periodo de 11,5 Mt a 12,7 Mt).
En todo caso, la cuota ferroviaria varia en
funcion del puerto vy del segmento de mer-
cancia, observandose, por ejemplo, cuotas
gue superan el 10% en el segmento del
contenedor vy vehiculos.

Por otro lado, es de destacar la importancia
gue la mercancia cargada y descargada en
los Puertos del Estado tiene para el trans-
porte ferroviario es alta, casi se puede decir

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030
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gue vital y estratégica, con cerca de 12,7 Mt
en 2018 (en 2007 justo antes de la crisis,
eran 11,5 Mtb), lo gue supone mas del 50%
de las mercancias transportadas por ferro-
carril en Espana. La mayor parte de puertos
conectados a la red ferroviaria disponen de
servicios ferroviarios, si bien los puertos de
Barcelona (25,2%), Valencia (241%), Bilbao
(151%), Gijon (85%), Santander (7.9%), Ta-
rragona (51%) y A Coruna (2,9%) concen-
tran actualmente el 90% de todo el trafico
ferroviario en los puertos.

De acuerdo con el informe sobre el trans-
porte de mercancias por ferrocarril de la
CNMC, ‘el principal tréfico con origen o
destino en los puertos se compone de
contenedores intermodales, que en 2016
supuso el transporte de mdas de 42 mi-
llones de toneladas netas; otro trafico re-

currente en algunos puertos es el de ve-
hiculos, que superd las 600 mil toneladas
netas’ La presencia de estos segmentos
de mercancia serd mas importante en un
futuro, a medida que se vayan reduciendo
los traficos ferroviarios de carbdn de im-
portacion, en sintonia con los objetivos de
descarbonizacion de la economia.

Los puertos, por lo tanto, son uno de los
principales nodos generadores/atractores
de carga vy es ahi donde deberia tratar de
ponerse el maximo esfuerzo inversor y de
gestion para mejorar la actividad real v la
cuota intermodal, por lo que entre otros
objetivos se deben disponer de accesos
ferroviarios adaptados a la demanda de las
mercancias, asi como de terminales por-
tuarias y nodos terrestres adecuados.

El objetivo principal de esta Linea de actuacion es plantear
medidas que puedan tener un impacto inmediato en el incremento
efectivo del transporte ferroviario de mercancias, como pieza
clave de las cadenas logisticas intermodales, en coherencia con la

iniciativa Mercancias 30.

MEDIDAS PROPUESTAS

MEDIDA 6.1.1: IDENTIFICACION DE ACTUACIONES PRIORITARIAS EN LA RED

FERROVIARIA PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

La propuesta de acciones y medidas prioritarias para alcanzar el objetivo de
incrementar la cuota ferroviaria del transporte de mercancias en Espafia com-
prende distintos blogues tematicos, segln se recoge también en la iniciativa

Mercancias 30, destacando:

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030

* La definicidn, programacion y ejecucion de actuaciones de ampliacion de vias
de apartado para permitir la circulacion de trenes de mercancias de 740 m, se-
gun lo indicado en el Reglamento (UE) 1315/2013, de manera gue se reduzcan
los costes del transporte ferroviario de mercancias y lo hagan mas eficiente
frente a otros modos.

* La definicion, programacion y ejecucion de actuaciones de modernizacion vy
mejora de la sefalizacion vy de las instalaciones de seguridad y telecomunica-
ciones, gue permitirdn dotar a la red ferroviaria de mayor capacidad y fiabilidad
para la circulacion de trenes de mercancias.

* La definicion, programacion y ejecucion de actuaciones de electrificacion pro-
gresiva de las lineas ferroviarias de mercancias sin electrificar, asi como la reno-
vacion de los distintos elementos del sistema de electrificacion en las lineas ya
electrificadas, mejorando la eficiencia operativa, energética y medioambiental
del transporte ferroviario de mercancias.

e La definicion, programacion y ejecucion de actuaciones de adecuacion de ga-
libos en lineas ferroviarias de mercancias, tras la identificacion de los galibos en
la red ferroviaria existente, actualmente en curso, con el objetivo de ofrecer una
red eficiente y competitiva para el transporte ferroviario de mercancias.

* | a definicidon, programacion y ejecucion de actuaciones en la red ferroviaria ar-
terial de mercancias en el entorno de grandes ciudades, donde los traficos de
mercancias comparten capacidad con traficos de viajeros, especialmente con
Cercanias.

e Otras actuaciones como la rehabilitacion, renovacion o mejora de lineas ferro-
viarias, que aumenten Iz eficiencia de la red y hagan mas competitivo el trans-
porte ferroviario de mercancias frente a otros modos.

Asimismo, en el marco de la Estrategia Indicativa ferroviaria oara el desarrollo, man-
tenimiento v renovacion de la infraestructura ferroviaria, en elaboracion por el MIT-
MA\ se programan actuaciones muy concretas vy puntuales, definidas de manera
conjunta y en colaboracion con los sectores implicados, cuya ejecucion supondra
la obtencion, en breve plazo, de resultados directos y tangibles sobre el incremento
efectivo del transporte de mercancias por ferrocarril. La priorizacion de estas actua-
ciones vendra referida a la potencialidad de captacion de nuevos traficos en cada
uno de los principales corredores vy a la rentabilidad econdmico-social de la propia
actuacion.

Por otro lado, también se definen las actuaciones gue completen/adecuen la red
ferroviaria apta para mercancias de forma racional, en coordinacion con los objeti-
vos de la UE, dando respuesta a la necesidad de disponer de corredores altamente
eficientes por los que puedan circular grandes volimenes consolidados de mer-
cancias. El objetivo, ademas de potenciar el transporte nacional de mercancias por
ferrocarril, es contribuir a la creacidn de un espacio ferroviario europeo Unico y a
reforzar el papel de Espafia como nodo internacional de transporte y como plata-
forma intercontinental para Europa.
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MEDIDA 6.1.2: CONSOLIDACION DEL FONDO DE ACCESIBILIDAD TERRESTRE

PORTUARIO recursos en proyectos de mejora de su accesibilidad terrestre con directo interés
: portuario y rentabilidad econdmica positiva.

En Ultima instancia, el Fondo representa una inyeccion de financiacion extrapre-
supuestaria desde el sistema portuario gue complementa la financiacion con car-
go a presupuestos generales del estado de las administraciones competentes en
materia de desarrollo de la red viaria y ferroviaria de mercancias, y permite, de este
modo, programar actuaciones de mejora de la accesibilidad viaria y ferroviaria de
los puertos gue de otra forma no habria sido posible impulsar.

El papel de los Puertos del Estado en el impulso del transporte ferroviario de mer-
cancias es fundamental. Para ello, Puertos del Estado cuenta con diversas herra-
mientas financieras, entre las que destaca, en el entorno portuario, el Fondo de
Accesibilidad Terrestre Portuario que permite a los puertos participar en la finan-

ciacion de proyectos de conexion ferroviaria y viaria fuera de su zona de servicio,
potenciando su competitividad y favoreciendo el transporte intermodal de mer-
cancias viario y ferroviario, asf como la sostenibilidad del sistema de transporte. Los

A futuro, sin perjuicio de gue puedan incorporarse nuevas actuaciones al pro-
grama del Fondo, los esfuerzos se orientardn a ejecutar y poner en servicio la
programacion existente.

proyectos ferroviarios representan la mayor parte de la inversion prevista.

En concreto el Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuario es un ins-
trumento financiero puesto en marcha por el Estado e implementado por el ente
publico Puertos del Estado vy las Autoridades Portuarias, gue permite a estas in-
vertir en infraestructuras de conexion viaria y ferroviaria de interés portuario fuera
de la zona de servicio del puerto y que mejoren la competitividad del transporte
ferroviario de mercancias, incluyendo accesos a los puertos, actuaciones en la red
general (apartaderos de 750 metros, etc.) v terminales. Se han identificado 56 ac-
tuaciones por importe total de 1082 millones de euros, financiandose 661 millones
a través de este fondo, de los gue el 90% corresponde al modo ferroviario.

Entre las actuaciones de inversion en infraestructuras ferroviarias que contribuyen
a aumentar la competitividad de los traficos de mercancias con origen o destino
en los ouertos, destacan:

e Conexiones directas a puertos, priorizando las conexiones con puertos que va
concentran una actividad ferroviaria importante y cuyos accesos actuales pre-
sentan configuraciones obsoletas que limitan el crecimiento del trafico.

* \as de apartado gue permitan la circulacion de trenes de 740 m en itinerarios
ferroviarios que ya concentran traficos de mercancias con origen o destino por-
tuario, para permitir un aumento de las longitudes basica vy especial de las lineas
sobre las que se realizan los itinerarios.

* Remodelacion de vias en instalaciones técnicas de apoyo a los puertos, para
permitir el tratamiento de trenes de mayor longitud, actuando en instalaciones
existentes de Adif, colaterales a puertos, desde las que se expiden o reciben los
trenes que se tratan en las dependencias portuarias y que presentan limitacio-
nes de longitud en las vias de apartado desde la gue se realiza la conexion con
los puertos.

*  Firma de convenios de conexion en puertos gue actualmente no cuentan con
un Convenio suscrito. Estos Convenios establecen las reglas para la conexion
fisica y funcional de las infraestructuras de Adif v las AAPP gue integran los
complejos ferro-portuarios.

L a normativa del Fondo establece una contribucion obligatoria de Puertos del Es- ¢ ; :
tado y las Autoridades Portuarias (estimada a partir de sus beneficios netos del  : e = — e ;uumuwu

ejercicio anterior), que tienen el caracter de préstamos. Fstas aportaciones obli- = ' /l ) il s mgg,(,!ﬂ’r
gatorias pueden compensarse si la Autoridad Portuaria invierte con sus propios : ' . I - N o
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MEDIDA 6.1.3: SISTEMA DE ECOINCENTIVOS PARA REDUCIR LOS COSTES
EXTERNOS DEL TRANSPORTE

Entre las medidas destinadas a estimular y acelerar el desarrollo de servicios sos-
tenibles de transporte de mercancias que permitan alcanzar los objetivos de des-
carbonizacion y reduccion de emisiones, asi como a mitigar los costes sociales
del transporte (tales como accidentalidad y congestion), se propone el desarrollo
e implantacion de un sistema de eco-incentivos que promueva la reduccion de
costes externos del transporte, incentivando los modos mas sostenibles, como el
ferrocarril, y promoviendo un mejor desempeno ambiental de los diferentes modos
de transporte.

El desarrollo de este programa de eco-incentivos se realizard mediante la conce-
sion de ayudas y subvenciones publicas, a usuarios U operadores de transporte
cuando existan razones de interés social o medioambiental y sin distorsion del
mercado, correspondientes al Mecanismo de Recuperacion vy Resiliencia, estable-
cido por el Reglamento (UE) 2021/241 del Parlamento Europeo y del Consejo de
12 de febrero de 2021, al estar este programa incluido en el Componente 6 del Plan
de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia - financiado por la Union Europea -
NextGenerationEU.

A partir de condiciones vy reguisitos a cumplir por los beneficiarios, previamente
establecidos parar garantizar la efectividad de la medida y su compatibilidad con la
regulacion de ayudas de estado, los eco-incentivos se otorgarian en funcion de un
mérito socioambiental demostrado por los beneficiarios a través de una determi-
nada accion. El mérito se mediria como reduccion efectiva de costes externos, que
deberan acreditar los beneficiarios, de tal forma que la intensidad de la ayuda se
puede calcular en funcion de la intensidad del ahorro de costes externos alcanza-
do con la citada accion. En el caso del ferrocarril, por ejemplo, se podria incentivar
el uso de la traccion eléctrica en los servicios de transporte ferroviario, a la vez que
se promueve el trasvase modal (si, por ejemplo, el incentivo se dirige a través de la
demanda).

En definitiva, este tipo de esguemas de eco-incentivo se conciben para estimular
los modos mas sostenibles a la vez cue se mejora el desempefio ambiental de
los modos de transporte. Y se pueden plantear no solo en el ambito ferroviario,
también en el maritimo, e incluso en el sector de la carretera, promoviendo la re-
novacion de flotas del parque de vehiculos pesados hacia el uso de combustibles
alternativos.

En el caso del modo ferroviario, estas ayudas estarfan destinadas a empresas fe-
rroviarias que hubieran realizado un transporte ferroviario de mercancias sobre la
Red Ferroviaria de Interés General Espahola, cuando seguln lo previsto en la Ley
38/2003, de 17 de noviembre, General de Subvenciones vy en su Reglamento exis-
tan razones de interés medioambiental gue no permitan la concurrencia compe-
titiva. Y la implantacion de este sistema en el marco del Plan de Recuperacion,
Transporte vy Resiliencia estara regulada por una Orden Ministerial gue establezca
las bases reguladoras de la concesion.

Por dltimo, conviene indicar que, ademas de los eco-incentivos, se va a desarrollar
un programa de ayudas al transporte ligado al Plan de Recuperacion, Transforma-
cion y Resiliencia, y se van a estudiar otras ayudas adicionales en el marco de la
iniciativa Mercancias 30.

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030

MEDIDA 6.1.4: IMPULSO DE LAS AUTOPISTAS FERROVIARIAS

Las Autopistas Ferroviarias (AF) son servicios ferroviarios de transporte de mercan-
cfas gue cargan trailers de carretera o semirremolgues utilizando vagones especia-
lizados. Son un segmento del transporte combinado ferrocarril-carretera adicional
al de contenedores maritimos y cajas moviles. Su finalidad, por tanto, es ofrecer una
solucion logistica competitiva aprovechando las sinergias entre estos dos modos
de transporte, con los consiguientes ahorros de costes operativos y de costes ex-
ternos.

Los estudios realizados por el MITMA para analizar la viabilidad de estos servicios,
a partir de los traficos existentes, dan como resultado gue los mas rentables serian
los que atienden a los traficos internacionales hacia Francia y Centroeuropa des-
de el Pais Vasco vy el Corredor Mediterraneo, respectivamente. A nivel nacional las
conexiones Mas viables serfan las que unen los principales nodos intermodales vy
logisticos del pals, separados por distancias superiores a los 500 km, especialmen-
te cuando tienen su origen o destino en puertos con gran concentracion de carga
roll on-roll off (Ro-Ro) de semirremolgues.

En linea con lo recogido en la iniciativa Mercancias 30, para aguellas relaciones
donde el trafico potencial necesario para el establecimiento de los servicios de AF
resulta suficiente, los aspectos sobre los que hay que avanzar para su implantacion
son el analisis v la adecuacion de los galibos existentes, la adguisicion de vagones
especializados, la construccion de las terminales de carga vy descarga de estos
vagones v apartaderos de los itinerarios para permitir, al menos, la carga de semi-
rremolques tipo P400 v una longitud de tren de 750 metros.

En este marco, las actuaciones de apoyo relacionadas a la renovacion o adecua-
cion de vagones para el establecimiento de servicios de autopistas ferroviarias es-
tan contempladas en el Programa de apoyo para un transporte sostenible v digital
del PRTR vy contara con ayudas con cargo al Mecanismo de Recuperacion y Resi-
liencia.

En el ambito internacional, la medida consiste en mantener vy reforzar la colabo-
racion ya iniciada con nuestros paises vecinos, como la que se realiza a traves del
‘Grupo de Trabajo de AF hispano-frances’, para la implementacion de nuevos ser-
vicios internacionales de AR El objetivo se centra en hacer realidad las expectativas
surgidas de los estudios y analisis realizados, aprovechando la actual experiencia
de la /AF Barcelona-Bettembourg” puesta en servicio en febrero de 2019.

Asi mismo, desde el MITMA se impulsara el establecimiento de nuevas iniciativas
de servicios de AF a nivel nacional, gue ademas alimenten y/o den continuidad a
las AF internacionales.
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