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COMUNICADO

Contra a campanha de desinformacao sobre as ligacdes
ferroviarias internacionais

Foi recentemente lancada na Comunica¢do Social, com eco até na Assembleia da
Republica, uma campanha de desinformagao sobre as ligagbes ferrovidrias

internacionais em bitola europeia. Foram feitas afirmagdes como:

1- “alinha de bitola europeia para Badajoz que o Governo quer construir ndo tem

continuidade assegurada do outro lado da fronteira”

2-  “uma linha de mercadorias entre Sines e a Europa é uma impossibilidade”

3- “alinha espanhola em bitola europeia entre a fronteira portuguesa e Madrid nao

esta parametrizada para cargas pesadas (contentores e granéis)”

4- “sem que haja planos dos espanhdis para mudar a bitola na sua rede”

5-  “abitola europeia é um investimento desnecessario”.

A primeira afirmagao é enganadora: de acordo com os planos espanhdis esta ligagao,
tal como a ligacdo da fronteira francesa até a fronteira portuguesa de Vilar Formoso,
estardo construidas em 2020. Apresenta-se no Anexo 1 parte do documento do
Ministério do Fomento de Espanha que refere este objectivoe demonstra a falsidade

da segunda afirmacao.
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A terceira afirmagao é igualmente falsa. A linha espanhola, tal como a da parte
portuguesa, esta preparada para cargas de 25 toneladas por eixo, o que é

perfeitamente compativel com o trafego de contentores’.

A quarta afirmagdo também é falsa. H4 muito que é conhecida a intengdo espanhola
de mudar a bitola ferroviaria, expressa no seu “Plano Estratégico de Infraestruturas de
Transportes”, PEIT (2005-2020), de que se apresenta cOpia das partes mais relevantes

no Anexo 2.

A quinta afirmagdao é uma opinidao que reflecte uma total falta de visdo estratégica.
Apds a mudanca da bitola ferroviaria em Espanha, se Portugal ndo fizesse o mesmo, a
rede ferrovidria portuguesa tornar-se-ia uma ilha ferrovidaria e Portugal ficaria
dependente da via rodovidria para o transporte terrestre internacional de
mercadorias. Como a rodovia tende a ficar cada vez menos competitiva para as médias
e grandes distancias devido aos problemas ambientais e energéticos, esta situagao
seria um desincentivo ao investimento em Portugal e um estimulo a deslocalizacdo de

empresas, conduzindo a “albanizagao” progressiva da nossa economia.

Lisboa, 6 de Abril de 2012

A Direccao

Estando a linha preparada para cargas de 25 toneladas por eixo, um vagon com 2 boogies (cada um
com 2 eixos) pode transitar nesta linha se, em conjunto com a carga, ndo pesar mais de 100
toneladas. Como um contentor de 20 pés (1 TEU) pesa em média 15 toneladas, um vagon (de peso
entre 20 e 30 toneladas) pode facilmente transportar 3 TEU, ou seja, os pardmetros técnicos da linha
sdo perfeitamente compativeis com o trdfego de contentores.
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Corredor Atlantico
El Corredor Atlantico se constituye en un corredor multimodal que,

desde la frontera francesa, conectara con los principales nodos del

arco atlantico y con Portugal.

Este corredor es de vital importancia para Espafia y Europa,
convirtiéndose en un eje estratégico de conexion del suroeste europeo
con el resto del continente.

El corredor ferroviario recoge en la red basica la conexion de la frontera

francesa en Irdn con la frontera portuguesa en Fuentes de Ofioro

(Salamanca) para terminar en los puertos de Oporto y Aveiro, -asf como
la conexion con todo el noroeste de Espania.

Asi, el corredor conecta las ciudades de Irin, San Sebastian, Vitoria,
Burgos, Palencia, Valladolid y Salamanca, e incluye las siguientes
conexiones:

- Con Bilbao, a través de la alta velocidad vasca en red basica, y
con Santander en red global compartiendo trazado con el
Corredor Cantabrico-Mediterraneo.

- Con Santander, en red global desde Palencia

- Con Leon y Asturias, llegando a Oviedo y Gijon en red basica, y
a Avilés en red global.

- Con Galicia, en mercancias desde Lebn, pasando por
Ponferrada, Monforte de Lemos, Ourense, Vigo, Pontevedra,
Santiago y A Corufia en la red basica. La conexion de viajeros
con Galicia se contempla en la red basica a través de la Linea
de Alta Velocidad Olmedo-Zamora-Ourense-Santiago-A Corufa,
y en la red global se contempla la linea hacia Pontevedra y Vigo,
asi como las conexiones Ourense-Lugo y A Corufia Ferrol.

- Con Madrid, en viajeros por Segovia, y en mercancias por Avila
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En cuanto al trazado viario, el corredor tiene dos ramales diferenciados,
uno por la costa y otro por el interior. El trazado por la costa discurre a
lo largo del Cantabrico desde Irin hasta A Corufia, conectando el Pais
Vasco, Cantabria, Asturias y Galicia. El trazado del interior facilita la
conexion de Portugal con Europa, mejorando también la intermodalidad
de ciudades como Burgos, Valladolid, Salamanca o Madrid.

Ademas de la conexion de los puertos de Pasaia, Bilbao, Santander,
Gijon, Avilés, Ferrol, A Corufia y Vigo, también se asegura la
intermodalidad del corredor, al conectar los grandes centros de
produccion y crear distintas terminales intermodales ubicadas en los
nodos logisticos. Estas terminales intermodales son las previstas en el
Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de
Mercancias en Espafia, aprobado por el Ministerio de Fomento en
2010: Lezo, Jundiz, Valladolid, Salamanca, Madrid, Leén, Monforte de
Lemos, Vigo PLISAN y A Corufia.

La Comision Europea establece que las infraestructuras que se
incluyen en la red basica deberéan estar finalizadas en 2030. Sin
embargo, la prevision de actuaciones que el Ministerio de Fomento ha
remitido a la Comision garantiza que todas estaran plenamente
operativas en 2020.

Nota de prensa

De esta forma, se dispondra de un corredor multimodal, con una red de
alta velocidad para viajeros y una red para mercancias interoperables,
es decir, con lineas en ancho internacional, electrificadas y con sistema
ERTMS, junto con la conclusion de una red viaria de altas
prestaciones.

El presupuesto de las actuaciones previstas en el Corredor Atlantico
ascendera a 11.700 millones de euros. Las principales inversiones
previstas en el periodo 2014-2020 son las siguientes:
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Corredor Atlantico 11.699 ME

Frontera Francesa-Valladolid 1.739 M€

Venta de Bafios-Leon-Asturias 300 M€

Olmedo-Ourense 2.500 M€

Interoperabilidad (estandares UIC - instalacion de tercer carril):

- Madrid-Avila-Valiadoli

- Ledn-Ourense-Vigo

- Medina del Campo-Potuguese border

- Burgos-Bibao&French border 3.770 M€

Lugo-Santiago de Compostela (viario) 600 ME

Acceso ferroviario a puertos 1.450 M€

Acceso viario a puertos 320 M€

Plataformas multimodales y accesos a grandes centros de produccidn 1.020 M€
Esta informacion puede ser usada en parte o en su integridad sin necesidad de cilar fuentes ;*g;f’ ot ““';“WN* &
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nidades Auténomas durante este proceso, permitira una mayor aproximacion en las con-
diciones de accesibilidad al transporte pablico en el conjunto del territorio. En este sen-
tido, no debe olvidarse que el sistema concesional se fundamenta en un principio de soli-
daridad en virtud del cual los traficos mas rentables subvencionan aquellos no rentables.

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

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

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

* Aprobacion de las Condiciones Generales de Contratacion del transporte en autobis.
* Publicacion del catalogo de derechos y obligaciones de los usuarios de estos servicios.

6.3.4 Servicios de informacion al usuario

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

En materia de transporte por carretera, la coordinacion de los diferentes ambitos de com-

petencia debe resolverse con la creacion de centros territoriales de gestion, que involu-

cren tanto a la DGT como a las Comunidades Auténomas y al Ministerio de Fomento vy el
establecimiento de una Comision Coordinadora de ITS de carretera para obtener:

* la generacién de un protocolo de planificacion de instalaciones en carreteras que
incluya, ademas de los analisis técnicos, un estudio de coste/beneficio cuyos resultados
sean de dominio pablico, para que el ciudadano conozca y entienda la utilidad y el bene-
ficio de dicho equipamiento.

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

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

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

6.4. SISTEMA FERROVIARIO

6.4.1. Prioridades

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

Las actuaciones en el horizonte 2005-2008 (ver cuadro) se concentran por tanto en la fina-
lizacién de los corredores actualmente en construccion, con un esfuerzo sustancial en la
coordinacién de servicios y horarios para viajeros; la actuacion en la red convencional
para mejorar las condiciones de explotacion de los servicios ferroviarios de mercancias,
facilitar el intercambio con el transporte por carretera y maritimo y posibilitar la interope-
rabilidad con la red francesa, y Ia consolidacion del nuevo marco institucional de relacion
entre el Administrador de la Infraestructura (ADIF) y los operadores (inicialmente s6lo
RENFE Operadora), en condiciones que favorezcan el desarrollo del ferrocarril.

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

« Definicién dentro del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario, de la red ferroviaria a largo plazo {horizonte
2020).

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

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

s Desarrolloy revision del sistema de tarificacion por uso de la infraestructura.

« Introduccién de competencia: trafico nacional e internacional de mercancias.

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

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

« Estructuracion de los nodos logisticos terroviarios mediante la relocalizacion de nodas congestionados
(Madrid y Barcelona)en el exterior de las respectivas dreas metropolitanas consolidadas y la jerarquizacian
del sistema, favoreciendo el desarrolla de los nodos con mayar potencial, apoyados en las terminales con
actividad y potencial medio.

« Fjecucion de un programa extraordinario de mantenimiento y de un plan extraordinario de supresion de
pasos a nivel.

« Delimitacion de las necesidades de actuacion en las lineas y servicios de dmbito regional.

« Consolidacion del nuevo marco institucional. Resultard de especial importancia la fijacion del canon por el
uso de la infraestructura, que deberd fijarse teniendo en cuenta la situacion existente en los otros modos de
transporte, la estabilidad del sistema a cortoy medio plazo y los objetivos establecidos para el modo ferro-

viario por el PEIT,

Las actuaciones a partir de 2009 y hasta el horizonte del PEIT se dirigen a mejorar los ser-

vicios prestados en viajeros y mercancias, extendiendo progresivamente la red de altas

prestaciones y la interoperabilidad con la red francesa. Los objetivos prioritarios en esa

fase seran los siguientes:

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

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

« Puesta en servicio de nuevos ejes de altas prestaciones, segun lo esta blecido en el Plan
Sectorial.

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

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

* El desarrollo de una oferta de servicios ferrovia rios directos entre ciudades, con nece-
sidades cada vez menores de transhordo, al aumentar la demanda en el modo ferro-
viario, aprovechando las posibilidades que ofrece el material mavil de ancho variable.

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

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

* Eldesarrollo de nuevos ejes transversales de mallado de la red.

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

* Lafinalizacién del proceso de introduccion de la interoperabilidad en la mayor parte de
la red nacional.

6.4.2. Estructura del Plan Sectorial de Transporte Ferroviario

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

* Corredores de altas prestaciones.

* Interoperabilidad de la red convencional.

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

* Servicios y operadores ferroviarios.

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

6.4.2.1. Corredores de altas prestaciones

Se contemplan tres situaciones:
* Lineas y tramos troncales, de nuevo trazado, para uso exclusivo de servicios de viajeros.

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

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

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

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

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

6.4.2.2. Interoperabilidad de la red convencional

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

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

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

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

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

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

6.4.2.3. Plan de Mantenimiento de la red convencional

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

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

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

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

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

* Las actuaciones de modernizacion tecnoldgica, que incluyen actuaciones especificas
de modernizacion por obsolescencia.

6.4.24. Plan de eliminacion de pasos a nivel

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

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

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

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

6.4.2.5. Integracion ambiental del ferrocarril

Dentro de este programa, deben incluirse actuaciones en materia de integracion paisajis-
tica, disminucion del efecto barrera y de fragmentacion, control de emisiones 0 ruido de
las circulaciones ferroviarias. Por otra parte, el patrimonio ferroviario ofrece numerosas
posibilidades, bien para el desarrollo de “pasillos verdes” en las inmediaciones de algunos
trazados, bien para la recuperacion y acondicionamiento de infraestructuras lineales sin
usos funcionales.

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

ciones.

6.4.3. Servicios y operadores ferroviarios

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

£ Ministerio de Fomento cuenta con dos elementos clave para la impulsion de la revitali-
zacion ferroviaria: la normativa de desarrollo de la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario y Ia
politica que emprendan los operadores piblicos, en particular RENFE Operadora. Es
imprescindible definir un marco de relacién estable entre la Administracion y el operador
ferroviario pablico, que facilite la adaptaci6n de RENFE Operadora al nuevo contexto
(necesidades de la demanda, nuevo marco institucional y puesta en servicio de nuevas
infraestructuras) y posibilite el papel dinamizador de los servicios ferroviarios que debe
desempefiar RENFE en esta nueva etapa. Para ello se estableceran los correspondientes
Contratos-Programa con la Administracion General del Estado, dotados de los instru-
mentos pertinentes, que permitan impulsar la innovacion y modernizacion del material, la
mejora de los sistemas de gestion y la formacion y adaptacion de los recursos humanos al
nuevo contexto tecnolégico y de competencia. Aspectos coma la consecucion de mejoras
significativas de calidad del servicio ligadas a las multiples actuaciones planteadas en
infraestructura ferroviaria (mediante el empleo del material movil adecuado durante esta
fase de reforma profunda de la red ferroviaria), o la definicion de niveles de servicio y de
servicios de interés general deben encontrar en estos Contratos-Programa el cauce para
su clarificacion.




