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ABREVIATURAS Y GLOSARIO

Analisis coste-
beneficio (ACB)

Herramienta analitica utilizada para valorar una decision de
inversion mediante la comparacidn de sus costes previstos y
beneficios estimados. El objetivo de un ACB es facilitar una
asignacion mas eficiente de los recursos a fin de ayudar a los
responsables politicos a adoptar una decisién informada sobre si
ejecutar o no una propuesta de inversidn o posibles alternativas.

Canones de acceso a
las vias

Canones abonados por los operadores ferroviarios al gestor de la
infraestructura con el fin de recuperar parte de los costes de
infraestructura.

Condiciones ex ante

Condiciones que deben cumplirse antes de que se puedan
apoyar planes de infraestructura estratégica y a largo plazo,
utilizadas como marco para la inversién de cofinanciaciéon de la
UE.

DG Movilidad y
Transportes

Direccién General de Movilidad y Transportes

DG Politica Regional y
Urbana

Direccién General de Politica Regional y Urbana

EM Estado(s)
miembro(s).

Estado(s) miembro(s) de la Unién Europea.

ERA (Agencia
Ferroviaria de la
Unién Europea)

Agencia creada en 2004 cuyo objetivo es apoyar la elaboracién
de especificaciones técnicas de interoperabilidad, entre ellas el
ERTMS, y contribuir al funcionamiento efectivo de un Espacio
Ferroviario Europeo unico.

ERTMS (Sistema
europeo de gestion
de trafico ferroviario)

Gran proyecto europeo destinado a sustituir los diversos
sistemas ferroviarios nacionales de comunicacion y control para
fomentar la interoperabilidad.

Desarrollo Regional)

FC (Fondo de Fondo que tiene por objeto mejorar la cohesion econémica y

Cohesiodn) social dentro de la Union Europea mediante la financiacion de
proyectos de medio ambiente y transportes en Estados
miembros cuyo PNB per cdpita sea inferior al 90 % de la media
de la UE.

FEDER (Fondo Fondo de inversidn cuyo objetivo es reforzar la cohesién

Europeo de econdmica y social dentro de la UE corrigiendo los principales

desequilibrios regionales mediante el apoyo financiero a la
creacion de infraestructuras, y mediante el suministro de
inversiones productivas generadoras de empleo, con destino
principalmente a las empresas.

INEA (Agencia
Ejecutiva de
Innovacidn y Redes)

Sucesora de la Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de
Transporte (AE RTE-T), que fue creada por la Comision Europea
en 2006 para ocuparse de la gestion técnica y financiera del




programa RTE-T. INEA comenzé a funcionar el 1 de enero de
2014 en la ejecucion de partes de los siguientes programas de la
UE: el Mecanismo «Conectar Europa» (MCE), Horizonte 2020, y
programas anteriores (RTE-T y Marco Polo 2007-2013).

Interoperabilidad

Iniciativa de la Comision Europea destinada a promover un
mercado Unico en el sector ferroviario. Las especificaciones
técnicas de interoperabilidad definen las normas técnicas
necesarias para cumplir los requisitos esenciales al efecto. Entre
dichos requisitos figuran la seguridad, la fiabilidad y la
disponibilidad, la salud, la proteccién medioambiental y la
compatibilidad técnica, asi como lograr que los trenes sean
capaces de funcionar correctamente en cualquier tramo de la
red ferroviaria europea.

MCE (Mecanismo
«Conectar Europa»)

Mecanismo que, desde 2014, ha prestado ayuda financiera a tres
sectores: la energia, el transporte y la tecnologia de la
informacién y la comunicacion (TIC). En estos tres ambitos, el
MCE determina las prioridades de inversién que deberian
aplicarse en la proxima década. En lo que respecta al transporte,
estas prioridades son corredores de transporte interconectados y
modos de transporte mas limpios.

Numero de viajeros

En este contexto, medida del nivel de utilizacion de las lineas de
alta velocidad, definida como el nimero de pasajeros que
utilizan la linea dividido entre la longitud de la linea en
kildmetros.

Rendimiento de la

Ratio entre la velocidad real a la que es transportado del viajero,

velocidad y la maxima velocidad operativa y de disefio de la linea.
RTE-T (Red Conjunto planificado de redes de carreteras, ferrocarril,
Transeuropea de transporte aéreo y vias navegables en Europa. Las redes
Transporte) transeuropeas de transporte pertenecen a un sistema mas

amplio de redes transeuropeas que consisten en una red de
telecomunicaciones (eTEN) y en un proyecto de red de energia
(RTE-E).

Transporte ferroviario
de alta velocidad

Servicios ferroviarios que operan en lineas nuevas concebidas
expresamente con una velocidad de servicio de, como minimo,
250 km/h, y servicios que operan en lineas convencionales con
una velocidad maxima de utilizacion de, como minimo,

200 km/h.

VAE (Valor aitadido
europeo)

Valor resultante de una intervencién europea que se afiade al
valor que se hubiese generado por la accion del Estado miembro
Unicamente. A efectos de las lineas ferroviarias de alta velocidad,
invertir fondos de la UE en lineas dentro de los Estados
miembros también genera valor afiadido para los ciudadanos de
la UE (por ejemplo, facilitando los desplazamientos y reduciendo
los tiempos de los trayectos en general). Sin embargo, el gasto




en corredores transnacionales para completar una red basica de
la UE se convierte automaticamente en un candidato prioritario
para la accién de la UE debido a su interés comun: su valor
afiadido de la UE es superior.

Zona de influencia

Zona desde la cual se puede llegar a una estacion de tren de alta
velocidad en automavil en un tiempo determinado (a efectos del
presente informe, 15, 30 o 60 minutos).




RESUMEN

l. El ferrocarril de alta velocidad es un modo de transporte cémodo, seguro, flexible y
sostenible desde el punto de vista ambiental. Aporta beneficios socioecondmicos y de
rendimiento medioambiental que pueden servir para apoyar los objetivos de la politica de
transporte y cohesién de la UE. Desde 2000, la UE ha proporcionado 23 700 millones de
euros de cofinanciacion destinados a apoyar las inversiones en infraestructuras ferroviarias

de alta velocidad.

Il. El Tribunal llevd a cabo una auditoria de gestién sobre la planificacion estratégica a
largo plazo de las lineas de alta velocidad en la UE, sobre la relacion coste-eficacia
(evaluacién de costes de construccion, retrasos, sobrecostes y utilizacion de lineas de alta
velocidad que recibieron cofinanciacion de la UE), y sobre la sostenibilidad y el valor afiadido
europeo de la cofinanciacién de la UE. La fiscalizacion se llevd a cabo en seis Estados
miembros, analizando el gasto de mas de 5 000 km de infraestructuras en diez lineas
ferroviarias de alta velocidad y cuatro pasos fronterizos, que abarcan aproximadamente el

50 % de las lineas ferroviarias de alta velocidad de Europa.

lll.  ElTribunal constatd que el plan actual a largo plazo de la UE no esta sustentado por un
analisis creible, no es probable que se logre y carece de un enfoque estratégico sélido a
escala de la UE. A pesar de que la extension de las redes ferroviarias nacionales de alta
velocidad va en aumento, no se alcanzara el objetivo de 2011 de la Comision de triplicar el
numero de kildmetros de lineas férreas de alta velocidad antes de 2030: actualmente se
estan utilizando 9 000 km de lineas de alta velocidad, y en 2017 habia en torno a 1 700 km
de lineas en construccidn. Las nuevas lineas de alta velocidad emplean una media de

alrededor de 16 afios desde el comienzo de las obras hasta el inicio de las operaciones.

IV. No existe una red ferroviaria de alta velocidad europea y la Comision no dispone de
instrumentos juridicos ni poderes en la toma de decisiones para garantizar que los Estados
miembros logren avanzar con rapidez en la conclusién de los corredores de red basica
establecidos en el Reglamento de la RTE-T. Como consecuencia, Unicamente existe un
conglomerado heterogéneo de lineas nacionales de alta velocidad, planificadas y construidas

por los Estados miembros de manera aislada. Este sistema heterogéneo se ha construido sin



una coordinacién transfronteriza adecuada: las lineas de alta velocidad que cruzan las
fronteras nacionales no se encuentran entre las prioridades de construccién nacionales,
incluso a pesar de haberse firmado acuerdos internacionales e incluido disposiciones en el
Reglamento de la RTE-T que exigen que los corredores de la red basica se construyan para
2030. Ello se traduce en un bajo valor afiadido europeo de la cofinanciacion de la UE de las

inversiones en infraestructura ferroviaria de alta velocidad.

V. Lacalidad de la evaluacion de las necesidades reales en los Estados miembros es
escasa, y no se suele dar la debida consideracién a la soluciéon alternativa modernizar las
lineas convencionales existentes, a pesar de que el ahorro conseguido al utilizar esta opcion
puede ser importante. La decision de construir lineas de alta velocidad a menudo se basa en
consideraciones politicas, y por lo general no se recurre a andlisis de costes-beneficios como

instrumento para sustentar una toma de decisiones rentable.

VI. Lainfraestructura ferroviaria de alta velocidad resulta cara, y cada vez lo es mas: las
lineas auditadas por el Tribunal cuestan una media de 25 millones de euros por km (sin tener
en cuenta los proyectos de tuneles, que son mas caros). Los costes que ello implica podrian
de hecho ser muy inferiores, con una repercusién escasa o nula en las operaciones, ya que
las lineas de velocidad muy alta no son necesarias en todos los lugares en los que se han
construido. En muchos casos, los trenes circulan en lineas de muy alta velocidad a
velocidades medias muy inferiores a las que la linea fue concebida para soportar. El coste de
una linea aumenta proporcionalmente con la velocidad de disefio, y la infraestructura capaz
de soportar operaciones de velocidad muy alta (300 km/hora o mas) resulta especialmente
onerosa. Sin embargo, estas altas velocidades nunca se alcanzan en la prdctica: los trenes
circulan a una media de solo alrededor del 40 % de la velocidad de disefo de la linea en las
lineas auditadas, Unicamente dos lineas funcionaban a una velocidad media de 200 km/h, y
ninguna superaba los 250 km/h. Una velocidad media tan inferior a la velocidad de disefio

plantea dudas en lo que respecta a la buena gestidn financiera.

VIl.  Asimismo, el Tribunal analizo el coste por minuto ahorrado gracias a la introduccion
del transporte ferroviario de alta velocidad y constaté que cuatro de las diez lineas que
auditd costaran mas de cien millones de euros por minuto ahorrado. La cifra mas elevada

corresponde a la linea Stuttgart-Munich, que costara 369 millones de euros por minuto
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ahorrado. Los sobrecostes, cubiertos por los presupuestos nacionales, y los retrasos fueron
la norma en lugar de la excepcion. El sobrecoste total en las lineas y proyectos auditados por
el Tribunal fue de 5 700 millones de euros en los proyectos y 25 100 millones de euros en las
lineas (44 %y 78 % respectivamente). Los retrasos en los proyectos y lineas también fueron
importantes: ocho de los 30 proyectos que audito el Tribunal se habian demorado al menos
un afo, y cinco lineas (la mitad de la muestra auditada) habian sufrido retrasos de mas de
una década. Prestar una atencidn especial a los elementos citados podria suponer un ahorro

de cientos de millones de euros, y garantizar un buen uso de las lineas construidas.

VIII. A fin de obtener informacion sobre la manera en que el transporte ferroviario de alta
velocidad beneficia a los ciudadanos de la UE, el Tribunal también analizé y comparé los
tiempos de los trayectos de puerta a puerta, los precios y el nUmero de conexiones
ferroviarias de alta velocidad y sus competidores (transporte aéreo, transporte ferroviario
convencional y transporte por carretera). El Tribunal concluyé que el tiempo total de los
trayectos y el nivel de precios constituyen factores importantes para el éxito. En
combinacidn con unos servicios regulares eficaces, estos factores podrian posibilitar que el
ferrocarril de alta velocidad aumente su cuota de mercado. La competencia intermodal es
feroz y afecta a la sostenibilidad de las lineas de alta velocidad, dado que el transporte
ferroviario de alta velocidad no compite en igualdad de condiciones con otros medios de

transporte.

IX.  El Tribunal considera que la sostenibilidad de la cofinanciacidén de la UE esta en
situacion de riesgo. A juzgar por un valor de referencia, una linea de alta velocidad deberia
idealmente transportar a nueve millones de pasajeros cada afio para tener éxito. Sin
embargo, en tres de las siete lineas de alta velocidad completadas auditadas, el nimero de
pasajeros transportados fue muy inferior. El coste de infraestructura de estas lineas ascendio
a 10 600 millones de euros, a los que la UE contribuyd con aproximadamente 2 700 millones
de euros. Esto significa que existe un riesgo elevado de gasto ineficaz de la cofinanciacion de
la UE en estas lineas. La evaluacién del Tribunal del nimero de personas que habitan en las
zonas de influencia de las lineas auditadas indica que nueve de las catorce lineas auditadas y

conexiones transfronterizas no contaba con posibles pasajeros suficientes para tener éxito.
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En estas lineas se incluyen tres ya indicadas anteriormente que transportan a un nimero de

pasajeros inferior en comparacion con el valor de referencia de nueve millones.

X. En 2010, el Tribunal publicé un informe en el que se pedian medidas urgentes a fin de
suprimir las barreras técnicas, administrativas y de otros tipos a la interoperabilidad
ferroviaria. Sin embargo, el Tribunal constatd que estas barreras todavia persisten en 2018.
El mercado de transporte de viajeros no esta abierto en Francia y Espafa. Existe
competencia en desarrollo en Italia y, en cierta medida, en Austria; en estos Estados
miembros los servicios eran mas frecuentes y de mayor calidad, mientras que los precios de
los billetes eran mas bajos. Los sistemas integrados de billetes, y una mayor atencién a la
vigilancia y normalizacion de datos relativos a la satisfaccidn del cliente y la puntualidad,

podrian mejorar alin mas la experiencia del pasajero.

Xl.  Afin de que la cofinanciacién de las infraestructuras ferroviarias de alta velocidad
continue satisfactoriamente en el proximo periodo de programacion, el Tribunal recomienda

gue la Comision adopte una serie de medidas, entre ellas:

i) llevar a cabo una planificacién realista a largo plazo y acordar con los Estados
miembros los tramos estratégicos clave que han de ejecutarse en primer lugar, con
una supervision estrecha y competencias ejecutivas para garantizar que se
respetan los compromisos de completar la red basica de ferrocarril de alta

velocidad de la UE;

ii) vincular la ayuda de cofinanciacion de la UE a proyectos estratégicos prioritarios
reservados, a un desarrollo eficaz de la competencia y a la consecucién de

resultados;

iii) simplificar las construcciones transfronterizas con respecto a los procedimientos de
licitacidn, a la utilizacion de «ventanillas Unicas» para las formalidades, y a la

supresion de todas las barreras restantes;
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iv) medidas para mejorar las operaciones ferroviarias de alta velocidad para los
pasajeros, como billetes electrénicos, simplificacion de los canones de acceso a las
vias y mejora de la informacion a los ciudadanos sobre puntualidad y satisfaccion

del cliente.
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INTRODUCCION

El transporte ferroviario de alta velocidad en Europa

1. Eltransporte ferroviario de alta velocidad en Europa prospero después de la crisis del
petrdleo de 1974. La dependencia energética de Europa amenazaba la movilidad interna,
por lo que varios Estados miembros decidieron desarrollar un modo de transporte seguro,
rapido, cdmodo y ecoldgico en forma de lineas ferroviarias de alta velocidad. Italia fue el
primer pais europeo que inauguré una linea ferroviaria de alta velocidad: la linea de
Florencia a Roma, que se inaugurd en 1977. Poco después, Francia inauguraba sus propias
lineas o «Trains a Grande Vitesse». Las primeras lineas de alta velocidad alemanas, cubiertas
por trenes de «Intercity Express» (ICE), se inauguraron a principios de la década de los
noventa, mientras que el servicio de alta velocidad espaiol «Alta Velocidad Espafiola» (AVE)

inicid sus operaciones en 1992.

2. En este momento, no existe una red ferroviaria europea Unica de alta velocidad: en
lugar de ello existen diferentes modelos operativos en distintos Estados miembros
(ilustracion 1). Por ejemplo, existen sistemas mixtos de alta velocidad (en Francia, Espafia e

Italia) y lineas de velocidad totalmente mixtas (Alemania, Austria y dos tramos en Italia).

llustracién 1 - Modelos operativos de trafico ferroviario de alta velocidad

Modelo 1: Explotacion exclusiva Modelo 2: Alta velocidad mixta
[ Trenes de alta velocidad ] [ Trenes convencionales ] [ Trenes de alta velocidad ] [ Trenes convencionales ]
A 4 ‘l’ A 4
[ Vias de alta velocidad ] [ Vias convencionales ] [ Vias de alta velocidad ] [ Vias convencionales ]
Modelo 3: Convencional mixto Modelo 4: Totalmente mixto
[ Trenes de alta velocidad ] [ Trenes convencionales ] [ Trenes de alta velocidad ] [ Trenes convencionales ]
\/l V,
[ Vias de alta velocidad ] [ Vias convencionales ] [ Vias de alta velocidad ] [ Vias convencionales ]

Fuente: De Rus, G. (ed.), I. Barrdn, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied y R.Vickerman (2009):
Analisis econdmico de las infraestructuras de alta velocidad en Europa. Fundacién BBVA, Bilbao.
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La red ferroviaria de alta velocidad de la UE crece en tamafo y en indice de utilizacion

3. Afinales de 2017, la UE disponia de 9 067 km de lineas de alta velocidad (ilustracion 2;

en el anexo I figura un mapa detallado). Esta red se encuentra en expansion: 1 671 km estdn
actualmente en fase de construccién. Una vez se hayan completado todas las inversiones en
infraestructuras ferroviarias de alta velocidad, Espaia contara con la segunda red ferroviaria

de alta velocidad mas extensa del mundo, después de China.

llustracion 2 - Extension de las redes ferroviarias nacionales de alta velocidad en la UE —

crecimiento a lo largo del tiempo

10 000

M Alemania M Espaia

9 000 I

Francia Italia

8 000 I I
W Otros UE
7 000 l I l
B
6 000 l l

5 000 -

4000 -
3000 |
2 000
1000 I I l I
NERRNR
1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fuente: EU Statistical Pocketbook 2017; UIC. Nota: El presente grafico incluye Unicamente las lineas
(o tramos de lineas) en las que los trenes superan los 250 km/h en algin punto de su recorrido.
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4. El nimero de pasajeros que utilizan el transporte ferroviario de alta velocidad en
Europa aumenta sin cesar: desde apenas 15 000 millones de pasajeros-kildémetros? (pkm) en
1990, la demanda alcanzé mas de 124 000 millones de pkm en 2016. En 2015, los servicios
ferroviarios de alta velocidad representaban mas de una cuarta parte (26 %) del total del
transporte ferroviario de pasajeros en los Estados miembros que disponen de estos

servicios.

Politicas de la UE para el transporte ferroviario de alta velocidad

Politica de transportes

5. El programa de la red transeuropea de transporte (RTE-T)? desempefia un papel
fundamental en la Estrategia Europa 2020 para un crecimiento inteligente, sostenible e
integrador. Promueve los objetivos del desarrollo econdmico, la competitividad regional, la
cohesién regional y social y la sostenibilidad medioambiental. Asimismo, establece los
enlaces clave necesarios para facilitar el transporte, optimizando la capacidad de la
infraestructura existente, elaborando especificaciones para la interoperabilidad de la red e
integrando las inquietudes medioambientales. Entre los objetivos de la RTE-T figuran la
interconexion e interoperabilidad de las redes nacionales de transporte, la integraciéon
Optima y la interconexién de todos los modos de transporte, y la utilizacion eficiente de las

infraestructuras.

Pkm es la medida obtenida mediante la combinacién del nimero de pasajeros del ferrocarril de
alta velocidad por afio y la longitud del viaje, a fin de optimizar la medicion del uso de este tipo
de transporte.

2 Decisién n.2 1692/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de julio de 1996, sobre
las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte
(DO L228 de 9.9.1996, p. 1).
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6. El dltimo Libro Blanco sobre el transporte de la Comision3 de 2011 fijé los siguientes
objetivos especificos de trafico de pasajeros para el transporte ferroviario de alta velocidad*:
i) Para 2030, la longitud de la red ferroviaria de alta velocidad existente deberia triplicarse de
manera que, para 2050, la mayor parte del transporte de pasajeros de media distancia
deberia realizarse por ferrocarril (una transferencia del 50 % de los viajes interurbanos de
media distancia de pasajeros y mercancias de la carretera al ferrocarril). El transporte
ferroviario de alta velocidad deberia crecer con mas rapidez que el transporte aéreo en
trayectos de hasta 1 000 km y, para 2050, todos los aeropuertos de la red bdsica deberian

estar conectados a la red ferroviaria, preferiblemente mediante servicios de alta velocidad.

7. Con el fin de progresar en estas metas, en diciembre de 2013 la UE adopt6 una nueva
politica de infraestructuras de transporte® que tiene como objetivo reducir las disparidades
entre las redes de transporte de los Estados miembros, eliminar los estrangulamientos que
todavia dificultan el buen funcionamiento del mercado interior y superar las barreras
técnicas (por ejemplo, normas incompatibles para el trafico ferroviario). El Mecanismo
«Conectar Europa» (MCE)®, adoptado al mismo tiempo, respalda financieramente dichos

objetivos.

COM(2011) 144 final de 28 de marzo de 2011 «Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de
transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible».

En combinacidn con estos objetivos, la UE ha establecido metas ambiciosas de reduccién de las
emisiones de carbono para las proximas décadas (véase asimismo el apartado 22).

Reglamento (UE) n.2 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de
2013, sobre las orientaciones de la Unién para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte (DO L 348 de 20.12. 2013, p. 1).

Reglamento (UE) n.2 1316/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de
2013, por el que se crea el Mecanismo «Conectar Europa» (DO L 348 de 20.12.2013, p. 129).
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Politica de cohesidon

8. Desde 2000 ha sido necesario que los fondos estructurales se gestionen de manera
coherente con otras politicas de la UE, como el transporte’. En el marco de los reglamentos
del FEDER y del FC, se ha facilitado apoyo a inversiones que contribuyeran a la creacion y
desarrollo de redes transeuropeas de transporte?, asi como a proyectos de infraestructuras

de transporte de interés comun®.

9. En el contexto del actual marco de politica de cohesidon de 2014-2020, los fondos de la
politica de cohesidn todavia apoyan las infraestructuras de transporte, pero, a fin de
aumentar la eficacia de la cofinanciacion, se han introducido «condiciones ex ante». Esto
significa que los Estados miembros deben demostrar que los proyectos propuestos se
ejecutaran en el marco de un plan integral de transporte a largo plazo nacional o regional,

aprobado por todas las partes interesadas e intervinientes.

Apoyo de la UE a la construccion de lineas de alta velocidad: considerable, pero una

fraccion del coste total

10. Desde 2000 a 201720, la UE destiné 23 700 millones de euros en subvenciones a la
cofinanciacion de inversiones de infraestructuras de ferrocarril de alta velocidad, asi como
4 400 millones de euros para apoyar la instalacion del ERTMS en las lineas de ferrocarril de
alta velocidad. Aproximadamente 14 600 millones de euros de cofinanciacién, el 62 % del
total, se concedieron en el marco de mecanismos de financiacién en gestion compartida (el

FEDERy el FC), mientras que los programas de inversién directamente gestionados (por

7 Articulo 2, apartado 5 del Reglamento (CE) n.2 1260/1999 del Consejo, por el que se establecen
disposiciones generales sobre los Fondos Estructurales (DO L 161 de 26.6.1999, p. 1).

8 Articulo 2, apartado 1, letra b) del Reglamento (CE) n.2 1783/1999 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 12 de julio de 1999, relativo al Fondo Europeo de Desarrollo Regional (DO L 213 de
13.8.1999, p. 1).

9 Articulo 3, apartado 1y anexo del anexo Il del Reglamento (CE) n.2 1164/94 del Consejo, de 16
de mayo de 1994, por el que se crea el Fondo de cohesién (DO L 130 de 25.5.1994, p. 1).

10 Los datos incluyen la dltima convocatoria del MCE (2017). Todas las cifras facilitadas se expresan
en términos nominales.
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ejemplo, el MCE) proporcionaron 9 100 millones de euros, el 38 %. La cofinanciacion de la
UE puede utilizarse para brindar apoyo a estudios, asi como a obras de infraestructura, tanto
para lineas de alta velocidad nuevas como para la mejora de las lineas ferroviarias
convencionales existentes, con el fin de que puedan adaptarse a las operaciones de alta

velocidad.

11. Ademas de esta ayuda, desde 2000 el BEI también ha proporcionado préstamos por un
valor de 29 700 millones de euros para apoyar la construccion de lineas ferroviarias de alta

velocidad.

12. Casila mitad de la financiacion de la UE concedida a inversiones de ferrocarril de alta
velocidad (mas de 11 000 millones de euros) se destind a inversiones en Espafia. En total, se
destinaron 21 800 millones de euros (un 92,7 % del total) a siete Estados miembros

(ilustracion 3 y anexo ll).
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llustracién 3 - Sinopsis de la cofinanciacion destinada al ferrocarril de alta velocidad por

Estado miembro (2000-2017)

Austria Portugal Otros EM
4,2 % 3,9% 3,4%

Grecia ‘ /

4,4 %

Polonia Espafia
8,4% 473%
Francia
8,4%
Italia
8,6%
Alemania

11,4 %

Fuente: Comision Europea.

13. Aunque estas cantidades son importantes, la cofinanciacién de la UE representa una
pequefiia fraccién de las sumas globales invertidas en obras de infraestructuras de ferrocarril
de alta velocidad en la UE. Por ejemplo, en funcién de los instrumentos de financiacion
utilizados, la tasa de cofinanciacidn oscild entre el 2 % en Italia y el 26 % en Espaia. Por
término medio, la cofinanciacion de la UE cubrid en torno al 11 % del coste total de

construccion.

ALCANCE Y ENFOQUE DE LA FISCALIZACION

14. El Tribunal realizé una auditoria sobre la rentabilidad y la eficacia de la cofinanciacidn

de la UE dirigida a inversiones de infraestructura de ferrocarril de alta velocidad desde 2000.
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El Tribunal evalud: i) si las lineas de alta velocidad de la UE se habian construido conforme a
un plan estratégico a largo plazo; ii) si los proyectos de ferrocarriles de alta velocidad se
habian ejecutado de una manera rentable (mediante la evaluacion de costes de
construccion, retrasos, sobrecostes y utilizacién de lineas de alta velocidad que recibieron
ayuda a la inversidén); iii) si las inversiones fueron sostenibles tras la conclusién del proyecto
(en particular, la repercusion del ferrocarril de alta velocidad en medios de transporte
competidores); y iv) si la cofinanciacion de la UE habia aportado valor afiadido. Con el fin de
dar respuesta a estas preguntas, el presente informe analiza en primer lugar la planificacion
y toma de decisiones, a continuacién realiza una evaluacion de los costes, después adopta
una perspectiva centrada en el ciudadano de la UE, analizando los tiempos de los trayectos,
los precios, las conexiones y las estaciones, y por ultimo evalla las barreras y el desarrollo de
competencia para alcanzar una conclusidn sobre las operaciones ferroviarias de alta

velocidad.

15. El Tribunal ha recurrido a una serie de procedimientos de auditoria, como revisiones de
la documentacidn y analisis de los planes nacionales de desarrollo estratégico a largo plazo
para el transporte ferroviario de alta velocidad, entrevistas con miembros del personal de la
Comision y de los Estados miembros, reuniones con operadores ferroviarios y
administradores de infraestructuras, y una encuesta a las principales partes interesadas?!?. El
Tribunal contratd a expertos externos para evaluar: i) la calidad de los analisis de costes-
beneficios (ACB) y de los andlisis de la demanda futura'?; ii) el acceso, conexiones y efectos
de regeneracién de las estaciones ferroviarias de alta velocidad seleccionadas?'?; iii) la linea

de alta velocidad Paris-Bruselas-Amsterdam??; y iv) los precios, los tiempos de los trayectos y

1 El Tribunal recibid varias respuestas de miembros individuales de tres grupos de interesados: la

Comunidad de los ferrocarriles europeos (CCFE), la Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC), y
la agrupacién de las industrias de sefializacion (UNISIG).

12 Universidad de Bruselas (VUB).

13 Un consorcio de catedraticos e investigadores de Lyon, Mildn, Barcelona y Berlin.

14 Universidad de Amberes.
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el nimero de conexiones utilizando diferentes modos de transporte®>. El Tribunal también
compard sus resultados con las operaciones y los servicios de pasajeros del ferrocarril de alta

velocidad de Japon y Suiza.

16. El Tribunal efectud la auditoria en la Comisién Europea (DG Movilidad y Transportes,
incluida la Agencia Ejecutiva de Innovacion y Redes y la Agencia Ferroviaria de la Unidn
Europea (ERA), y la DG Politica Regional y Urbana) y en seis Estados miembros (Francia,
Espana, Italia, Alemania, Portugal y Austria). Estos Estados miembros recibieron un 83,5 %
del total de la financiacién de la UE asignada a lineas de alta velocidad desde 2000

(23 700 millones de euros, que corresponden a 46 euros por residente de la UE)?6.

17. El Tribunal selecciond diez lineas de alta velocidad para la auditoria utilizando una
combinacion de criterios de muestreo relacionados con el importe de la cofinanciacién de la
UE, la longitud de la linea, y si una capital estaba conectada o no a la linea. Debido a su
tamanio, el Tribunal auditd cuatro lineas de alta velocidad en Espafia y dos en Alemania, en
Italia y en Francia. Ademas, se auditaron cuatro proyectos transfronterizos: las conexiones
entre Munich y Verona, Espafia y Francia (tanto en el lado atlantico como el mediterraneo) y

Espana y Portugal (llustracidn 4).

15 Empresa Advito.

16 Fuente: Eurostat, poblacidon de la UE de 512 millones de personas en 2017:

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/.
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llustracion 4 - Sinopsis de las lineas auditadas (diez lineas de alta velocidad, cuatro

conexiones transfronterizas)
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo y Eurostat.

18. La utilizacién de las lineas de alta velocidad como base para la auditoria permitio al
Tribunal evaluar mas de 5 000 km de lineas, ya se tratara de lineas completadas, en
construccion o en planificacion (para una sinopsis de la longitud de las lineas auditadas,
véase el cuadro 4). De este modo, el Tribunal pudo abarcar mas del 50 % de las lineas

ferroviarias de alta velocidad, en funcionamiento o en construccion, de la UE.

19. Asimismo, el Tribunal analizé 30 proyectos cofinanciados por la UE en estas lineas de
alta velocidad (los proyectos de mayor envergadura de cada régimen de gestioén). El coste
total propuesto de los 30 proyectos auditados fue de 41 560 millones de euros. La cuantia de

las subvenciones de la UE concedidas a los proyectos auditados fue de 6 180 millones de
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euros, de los cuales 3 640 millones de euros habian sido desembolsados en el momento de

la auditoria, y 967 millones de euros se habian liberado (cuadro 1).

Cuadro 1- Sinopsis de los principales datos financieros sobre los proyectos auditados

Gasto
Coste total de  subvencionable | Contribucién Financiacion
Emplazamiento de los los proyectos de los de la UE de la UE
proyectos ferroviarios de auditados proyectos concedida liberada
alta velocidad (millones de auditados (millones de (millones de
euros) (millones de euros) euros)
euros)
Alemania 8074,8 3 006,5 540,4 6,3
Espaiia 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Transfronterizo 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Francia 36934 2840,1 277,7 2,2
Italia 6 646,0 1957,5 540,1 53,1
Portugal 814,7 315,4 127,7 —
Total 41564,8 18 959,1 | 6 184,0 967,3

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo. Los proyectos transfronterizos se registran en el codigo de pais
«UE».

20. El gasto correspondiente a los proyectos que audité el Tribunal cubrié 2 100 km de
diversos tipos de infraestructuras ferroviarias de alta velocidad (plataformas de la via,
tuneles, viaductos y pasos elevados). Sin tener en cuenta los proyectos del tramo
transfronterizo de Munich-Verona, la auditoria de proyectos del Tribunal abarcé el 45 % de
la longitud total de las lineas de alta velocidad en los Estados miembros visitados. En el
anexo lll se presenta una lista completa de todos los proyectos auditados, y las principales
observaciones, asi como las constataciones realizadas a partir del analisis del Tribunal sobre

si se han logrado sus realizaciones, resultados y objetivos.
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OBSERVACIONES

Las inversiones cofinanciadas por la UE en el transporte ferroviario de alta velocidad
pueden ser beneficiosas, pero no existe un planteamiento estratégico sélido a escala de la

UE

El transporte ferroviario de alta velocidad es un modo de transporte beneficioso que

contribuye a los objetivos de movilidad sostenible de la UE

21. Lainversion en infraestructuras y operaciones ferroviarias de alta velocidad beneficia
considerablemente al conjunto de la sociedad, dado que ahorra tiempo a los pasajeros y les
proporciona altos niveles de seguridad, proteccion y comodidad a bordo. Libera capacidad
en las saturadas redes viales y ferroviarias convencionales, asi como en los aeropuertos. El
transporte ferroviario de alta velocidad también puede fortalecer el dinamismo
socioeconémico, asi como contribuir a la regeneracién de zonas urbanas deprimidas

cercanas a las estaciones.

22. A pesar de que la relacién no es precisamente sencillal?, diversos organismos!® han
llegado a la conclusién de que el transporte ferroviario de alta velocidad también brinda
beneficios medioambientales, dado que la huella de carbono de los trenes es inferior a la de

la mayoria del resto de modos de transporte.

17 Las emisiones de CO, dependen del origen de la electricidad empleada, de los indices de

ocupacion de los trenes y de si existe una captura de trafico sustancial de la carretera y del aire.
A fin de contrarrestar la contaminacion originada por la produccién de energia eléctrica
consumida por los trenes de alta velocidad, asi como un elevado factor de carga en los
ferrocarriles de alta velocidad, debe atraerse a un nimero importante de pasajeros de otros
modos de transporte. Ademas, muchas lineas de alta velocidad requieren que se reserven los
terrenos. Estas lineas pueden atravesar zonas de valor medioambiental en las que la via tendrd
un efecto barrera, producird ruido y sera visualmente intrusiva, y contrarrestar el volumen
masivo de emisiones causado por la construccidn de lineas de alta velocidad puede llevar
décadas de funcionamiento.

18 por ejemplo, la Agencia Europea de Medio Ambiente y la UIC.
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Las competencias de la Comisidn son limitadas y no es probable que se logre su plan de

triplicar la longitud de la red ferroviaria de alta velocidad

23. El plan actual de la Comisidn a largo plazo, establecido en el Libro Blanco de 2011 vy el
Reglamento MCE (considerando 11), de triplicar la longitud de las lineas ferroviarias de alta
velocidad en la UE para 2030 (desde 9 700 km en 2008*° a 30 750 km para 2030) no se
sustenta en un analisis fidedigno. Teniendo en cuenta de la situacion de endeudamiento de
las finanzas publicas nacionales (los Gobiernos de los Estados miembros son los inversores
principales) y el tiempo necesario en la practica para completar una inversién en alta
velocidad ferroviaria, es muy improbable que se alcance la meta de triplicar la red ferroviaria

de alta velocidad.

24. El trabajo de fiscalizacion del Tribunal sugiere que el tiempo medio transcurrido desde
el comienzo de las obras al inicio de las operaciones es de alrededor de 16 afios (cuadro 2),
sin tener en cuenta el tiempo necesario para la planificacion anticipada. Esto es asi incluso
teniendo en cuenta que se excluyen proyectos que requieren grandes obras de tuneles

extensas, como el tinel de base del Brennero en el tramo Munich-Verona.

19 La cifra del Libro Blanco de 2011 citada es dudosa, dado que los datos del Tribunal indican que
Unicamente habia 9 067 km de lineas de alta velocidad disponibles a finales de 2017.
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Cuadro 2 - Evaluacidn del tiempo transcurrido desde la planificacién al funcionamiento

Berlin - Munich 1991 1996 2017** 26 21
Stuttgart - Munich 1995 2010 2025* 30 15
Rin - Rédano 1992 2006 2011 19 5
LGV Est Européenne 1992 2002 2016 24 14
Madrid - Barcelona - Frontera 1988 1997 2013 25 16
francesa

Eje Atlantico 1998 2001 2015 17 14
Madrid - Ledn 1998 2001 2015 17 14
Madrid - Galicia 1998 2001 2019* 21 18
Milan - Venecia 1995 2003 2028* 33 25
Turin - Salerno 1987 1994 2009 22 15
Munich - Verona 1986 2003 2040* 54 37

* Previsto.

** 52 km no antes de 2018

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

25. El Reglamento de la RTE-T establece la infraestructura fundamental que Europa debe
construir para apoyar los objetivos de movilidad sostenible de la UE. Describe qué
inversiones de transportes deben estar terminadas de aqui a 2030 (la red bdsica) y cuades de
aqui a 2050 (la red global). La Comision ha calculado que seran necesarios 500 000 millones
de euros para completar la red basica, mientras que para la red global?® serdn necesarios 1,5

billones de euros.

26. La Comisién no puede intervenir en la toma de decisiones y no dispone de instrumentos
juridicos ni competencias para que los Estados miembros cumplan su compromisos previos
de construir las lineas de alta velocidad necesarias para completar la red basica. Tampoco

desempeiia ningln papel en las decisiones relativas a las conexiones transfronterizas entre

20 Fuente: Comisidon Europea, «Delivering TEN-T Facts & figures», septiembre de 2017, y

Conclusiones del Consejo sobre los avances en la ejecucion de la red transeuropea de
transporte (RTE-T) y del Mecanismo «Conectar Europa» (MCE) para el transporte, 15425/17, 5
de diciembre de 2017.
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dos 0 méas Estados miembros, dado que los Reglamentos del MCE y de la RTE-T?! no

contemplan la posibilidad de que la Comisidn haga cumplir prioridades de la UE establecidas.

Los Estados miembros planifican y deciden sus redes nacionales, lo que da lugar a una

amalgama de redes nacionales de alta velocidad mal conectadas

Los corredores transnacionales de la UE no constituyen una prioridad

27. Aunque el Reglamento RTE-T define en sus anexos los emplazamientos donde deben
construirse las lineas de alta velocidad, solo los Estados miembros deciden si ello tendra
lugar y cuando exactamente. También proporcionan la mayor parte de la financiacién
necesaria y solo ellos son responsables de ejecutar todos los pasos necesarios (estudios,
permisos, trabajos de adquisicién y seguimiento, y supervision de todas las partes
intervinientes). En el anexo IV figuran los principales indicadores de rendimiento para los
Estados miembros visitados seleccionados, que ponen de relieve las diferentes
caracteristicas de sus redes nacionales. Segun estos indicadores, Francia se encuentra a la
cabeza en lo que respecta a la utilizacion de lineas de alta velocidad (ratios de pasajeros-
kilbmetros/per capita y pasajeros-kildémetros/kildmetros de lineas de alta velocidad); Espaiia
presenta el coste de construccion per capita mas elevado (1 159 euros) y la mayor
cofinanciacién de la UE destinada a ferrocarril de alta velocidad per capita (305 euros); e

Italia tiene los costes de construccion por kildmetro per capita mas elevados (0,46 euros).

28. Dentro de un Estado miembro, muchas entidades tienen una funcién que desempeifiar,
y existen varios factores y parametros cruciales para que una construccion continde o no

segun lo previsto inicialmente. Por ejemplo:

i) el proyecto «Eurocaprail» tenia como objetivo unir Bruselas, Luxemburgo y
Estrasburgo mediante el ferrocarril de alta velocidad, conectando Luxemburgo con
Bruselas en 90 minutos. En su reunién de diciembre de 1994 en Essen, el Consejo
considerd que este proyecto era una de las 30 prioridades principales de

construccion (obras que debian comenzar a mas tardar en 2010, y concluirse para

2L Articulo 22 del Reglamento MCE y articulo 38, apartado 3 del Reglamento RTE-T.
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2020). En 2004, sin embargo, ningun Estado miembro consideraba ya este proyecto
como una prioridad nacional. A pesar de que la UE ha proporcionado 96,5 millones
de euros para mejorar la linea convencional, los trayectos desde Bruselas a
Luxemburgo actualmente tardan hasta 3 horas y 17 minutos, lo que supone mas
del doble del objetivo fijado en 2003, y casi una hora mas que en 1980, cuando se
cubria la misma distancia en 2 horas y 26 minutos. Como consecuencia, muchos

posibles pasajeros simplemente viajan por carretera;

ii) Espafia ha invertido en una nueva red ferroviaria de alta velocidad. Para contribuir
a ello la UE ha invertido mds de 14 000 millones de euros en lineas de alta
velocidad espafiolas ya desde 1994. En Espaiia los trenes utilizaban
tradicionalmente un ancho de via mas amplio que el resto de Europa, pero en su
mayor parte la red espanola de alta velocidad utiliza el ancho de via estandar
encontrado en el resto de la UE. Sin embargo, tres de las lineas auditadas (el Eje
Atlantico, parte de la linea de alta velocidad Madrid — Galicia; y la linea de alta
velocidad Madrid — Extremadura), aun utilizan el ancho de via mas amplio
tradicional. Esto repercute en el rendimiento: la velocidad operativa maxima esta
limitada a 250 km/h (muy por debajo de la velocidad operativa maxima de 300
km/h para operaciones de alta velocidad en Espafia), y los servicios se prestan
mediante un material rodante de ancho amplio de via o mediante trenes de un
ancho de via variable especificos. Estos trenes necesitan «cambiadores de ancho»:
en Espafia habia 20 cambiadores de ancho de este tipo en enero de 2017. Cada uno
de ellos cuesta hasta ocho millones de euros, y la UE facilitd 5,4 millones de euros

de cofinanciacion para apoyar su construccién.

29. Pese a que se han firmado acuerdos con el propdsito de confirmar la voluntad politica
de establecer conexiones, y pese a que existen incentivos de cofinanciacion del 40 %
disponibles en el marco del Reglamento MCE, los Estados miembros no construyen lineas de

alta velocidad si no se consideran una prioridad nacional, incluso si una linea se encuentra
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ubicada en un corredor transnacional y completa la red basica. El informe intermedio de

evaluacidn de la Comisién sobre el MCE confirmaba esta observacion??.

30. Esto limita el valor anadido europeo de la cofinanciacion de la UE proporcionada, dado
gue las conexiones transfronterizas generan el mayor valor afiadido de la UE. Ademas,
cuando no existen conexiones y no se construyen a tiempo, ello puede suponer un elevado

coste para la sociedad?3.

La Comisidn no esta facultada para hacer cumplir los proyectos transfronterizos

31. Los grandes proyectos de ferrocarril de alta velocidad transfronterizos requieren una
atencidn especial por parte de la UE. Estos proyectos exigen una coordinacion estrecha de
las obras, a fin de que las realizaciones de los proyectos estén listas para su uso en un plazo

similar y estén conectadas a las redes nacionales en ambos lados de la frontera.

32. En este momento la Comisidn carece de los instrumentos necesarios para intervenir
eficazmente en el caso de que los retrasos a un lado de la frontera dificulten la utilizacién
oportuna de la infraestructura ferroviaria de alta velocidad al otro lado de la frontera. Por
otra parte, existen numerosas posibilidades de que todas las partes interesadas se opongan
a las obras, y ello puede ocasionar retrasos, o incluso que se detenga el proyecto acordado

previamente.

22 «Los presupuestos nacionales nunca daran la prioridad necesaria a las inversiones

transfronterizas pluriestatales destinadas a dotar al Mercado Unico de las infraestructuras que
necesita». Fuente: Informe de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité
Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones, sobre la revision intermedia del
Mecanismo «Conectar Europa» (MCE), SWD(2018) 44 final, [COM(2018) 66 final], de 14 de
febrero de 2018, p. 6.

2 Un estudio de 2015 titulado «Cost of non-completion of the TEN-T» (Coste de la no finalizacién
de la RTE-T) reveld que el «precio» a pagar para la economia de la UE consistiria en renunciar a
un potencial de crecimiento del PIB del 1,8 %, y que 10 millones de afios/hombre de empleos no
se materializarian si los Estados miembros y otras partes interesadas no ejecutan la red bdsica a
tiempo como elemento central de la nueva politica RTE-T. Fuente: Fraunhofer IS, Informe final
de 15 de junio de 2016, p. 14.
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33. Se observaron varios ejemplos en los que las realizaciones creadas en un Estado
miembro no seran efectivas durante como minimo otras dos décadas mas, debido a que las

obras no se han completado en un Estado miembro vecino (véase el recuadro 1).

Recuadro 1 — Redes nacionales mal conectadas, y su repercusion

1. El tramo Munich-Verona, y el tiinel de base del Brennero: las prioridades y plazos de
construccion divergentes entre Austria, Italia y Alemania dieron lugar a un mosaico de distintas
capacidades y posibles estrangulamientos en todo el corredor escandinavo-mediterraneo al menos

hasta 2040.

Con el fin de reducir el nimero de camiones que cruzan los Alpes cada dia, la UE ya lleva invirtiendo
en el tinel de base del Brennero, una parte del tramo «Munich-Verona», desde 198624, Austria e
Italia han estado construyendo el tunel con 1 580 millones de euros de cofinanciacién a cargo de la

UE.

24 Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE - Asse Ferroviario Monaco — Verona;

Elaborazione tecnica del progetto, Rapporto 2002; Eisenbahnachse Miinchen — Verona -
Technische Aufbereitung, 2002.
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Las obras del tunel en Austria e Italia concluirdn en 2027, pero apenas existe actividad de
construccion en la ruta de acceso septentrional, que en su mayoria se encuentra en Alemania. La ruta
ni siquiera se ha disefiado todavia, y no se completara antes de 2035 (Austria), o incluso 2040
(Alemania). A diferencia de Austria e Italia, Alemania tiene escaso interés en destinos como
Innsbruck o Verona, que no desempefian un papel fundamental para Alemania en lo que se refiere al
transito laboral diario. Como consecuencia, no ha concedido prioridad a la construccion de la ruta de
acceso septentrional, incluso a pesar de que la ruta apoya el objetivo de crear una red basica para
2030, lo que significa que las inversiones tardaran mas de medio siglo en utilizarse efectivamente, y

que durante mds de dos décadas mas de 1 500 millones de euros se consideraran bastante

ineficaces.
2. Conexidn Portugal-Espafia (Extremadura)

Se planificé un enlace ferroviario de alta velocidad para conectar Lisboa y Madrid. Sin embargo, la
idea se ha estancado: es demasiado caro en tiempos de una elevada deuda publica. Aunque ya se
han desembolsado a Portugal 43 millones de euros de cofinanciacién de la UE para estudios y
trabajos de preparacion, no hay disponible ninguna conexidn ferroviaria de alta velocidad. La linea

ferroviaria convencional para en Evora. En el momento de la auditoria, habian comenzado las obras




32

en el lado portugués, mientras que las obras de la linea de alta velocidad en el lado espafiol se

detenian a cerca de seis kildmetros de la frontera, segun indica la flecha de |a fotografia 1.

Fotografia 1 - Enlace pendiente en el cruce de fronteras en la linea de alta velocidad Madrid-Lisboa

Fuente: © Ferropedia, Inserco ingenieros.

34. A pesar de que el marco de politicas estaba especialmente dirigido a completar la red
bésica en 203025, alin quedan por subsanar muchas deficiencias politicas. Por ejemplo, al
evaluar las obras transfronterizas para el tunel de base del Brennero, el Tribunal observé lo

siguiente.

i)  La adjudicacion de contratos publicos constituye un problema fundamental en los
proyectos de RTE-T transfronterizos: no existen orientaciones acerca de cdmo
reducir los riesgos inherentes al procedimiento, no existe un marco juridico Unico
para los proyectos transfronterizos, los documentos de la licitacidn, los contratos y
los sistemas de contabilidad difieren, también en el idioma, en el caso de las obras
en territorio austriaco e italiano, y los procedimientos para solucionar las

controversias no son los mismos.

5 Articulo 38, apartado 3, del Reglamento (UE) n.2 1315/2013.




33

ii) No se dispone de procedimientos simplificados para facilitar y acelerar la ejecucién
(por ejemplo, las «ventanillas Unicas», como ya sugirié el Tribunal en el Informe
Especial n.2 23/20162%), no existe un organismo Unico que agilice los tramites a
ambos lados de la frontera (por ejemplo, es posible que haya legislacién
medioambiental diferente aplicable a la construccidn ferroviaria, y la respuesta

legal a las reclamaciones de las partes interesadas puede variar).

35. Puesto que la mayoria de estas construcciones estan respaldadas por acuerdos
internacionales entre los Estados miembros interesados y la UE, y dado que las lineas de alta
velocidad se encuentran en corredores internacionales, el avance de las obras es
supervisado por los coordinadores de la UE a nivel del corredor y examinado en los «foros
del corredor». Estos coordinadores cuentan con una perspectiva privilegiada de lo que es, o
no, trabajar en un corredor (e informan periédicamente de los cambios necesarios??), pero

tampoco tienen competencias legales.

36. Ademas de la falta de coordinacion de la ejecucion transfronteriza, faltan otra serie de
aspectos: i) no existen entidades para un mismo corredor que supervisen los resultados y la
repercusion a largo plazo para futuras inversiones ferroviarias de alta velocidad; ii) no existe
un periodo de prescripcion que limite la cantidad y duracién de las medidas juridicas o
administrativas, y ninguna entidad ante la cual presentar recursos, v iii) la evaluacién del
progreso de las obras en un corredor se basa en indicadores clave de rendimiento comunes
que todavia se basan en las realizaciones?®. Como ya sostuvo el Tribunal en su informe

especial sobre el transporte maritimo??, la supervision de proyectos de la Agencia Ejecutiva

% |nforme Especial n.2 23/2016 «El transporte maritimo en la UE se mueve en aguas turbulentas -

mucha inversion ineficaz e insostenible». Véase, en particular, la recomendacién 2, letra a).

27 por ejemplo, en «informes comunes de progreso» periédicos.

2 |ndicadores clave de rendimiento para proyectos de infraestructuras: grado de electrificacién de

la red, ancho de via de 1 435 mm, aplicacion del ERTMS (y, en el caso de los proyectos de
transporte de mercancias, velocidad de linea (= 100 km/h), carga por eje (> 22,5 t) y longitud de
tren (740 m)).

% Informe Especial n.2 23/2016 «El transporte maritimo en la UE se mueve en aguas turbulentas -
mucha inversion ineficaz e insostenible» Véanse, en particular, los apartados 80y 81.
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de Innovacion y Redes se centra en la construccidn per se (realizaciones) y no incluye ni los
resultados ni la utilizacion de las lineas. Por tanto, los resultados y repercusiones no se
evallan, y no existe un organismo Unico que tenga una vision de si los proyectos
cofinanciados por la UE en los corredores de la red basica han logrado algun objetivo basado

en resultados.
La toma de decisiones carece de andlisis de costes-beneficios fiables
La «velocidad muy alta» no es necesaria en todas partes

37. Lainfraestructura ferroviaria de alta velocidad es cara: las lineas que el Tribunal audité
cuestan una media de 25 millones de euros por km (sin tener en cuenta los proyectos de
tuneles mas caros), con unos costes generales para el tunel de base del Brennero que
alcanzan los 145 millones de euros por km. Los costes van en aumento con el tiempo: las
construcciones mas recientes (Milan-Venecia y Stuttgart-Munich) indican valores superiores
a los 40 millones de euros por km debido a la escasez de tierras, el cruce de nodos urbanos,
los viaductos y la construccion extensiva de tuneles. Sin embargo, los costes podrian ser

inferiores, con poca repercusion en las operaciones ferroviarias.

38. Lavelocidad elevada es a todas luces una caracteristica importante del transporte
ferroviario de alta velocidad3?: es el factor que posibilita competir con los desplazamientos
aéreos y equilibra la comodidad de utilizar un vehiculo privado para los ultimos kildmetros
de un viaje. No obstante, el desempefio del sistema ferroviario de alta velocidad no viene
determinado Unicamente por la velocidad maxima tedrica que puede alcanzarse en una
linea, sino también por la velocidad real a la que son transportados los pasajeros. El Tribunal
ha analizado, por tanto, el «rendimiento de la velocidad» en las lineas auditadas de este

tipo, centrandose en los tiempos totales de los trayectos y en las velocidades medias.

30 En Suiza se adopta un enfoque diferente: se concede prioridad a la puntualidad y frecuencia del

servicio, a la claridad de la informacidn al cliente y a los servicios a los pasajeros y no a la
velocidad.
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39. Lainversion en lineas de alta velocidad Unicamente estd justificada si pueden alcanzarse
rendimientos de alta velocidad: cuanto mayor sea la base de la poblacion (demanda futura)
y mayor sea la elasticidad del tiempo del trayecto3! y el rendimiento de la velocidad,

mayores son los beneficios de desarrollar una linea de alta velocidad.

40. Este analisis del rendimiento de la velocidad en las lineas auditadas por el Tribunal
(anexo V) indicé que, a lo largo del itinerario de una linea, los trenes circulan como media
Unicamente a alrededor del 40 % de la velocidad de disefio de la linea. Tan solo dos lineas
operan a velocidades medias superiores a 200 km/h, y ninguna opera a una velocidad media
superior a 250 km/h. El rendimiento de la velocidad mas bajo de una linea de alta velocidad
finalizada se encuentra en la linea Madrid-Ledn (39 % de la velocidad de disefio). El tramo
transfronterizo Figueres-Perpifian también opera Unicamente al 36 % de su velocidad de
disefio, porque incorpora trafico mixto. Una velocidad media tan por debajo de la velocidad
de disefio indica que una linea convencional mejorada habria sido suficiente para lograr los
objetivos fijados a un coste muy inferior, y plantea preguntas en lo que concierne a la buena

gestion financiera.

41. Por tanto, es preciso un enfoque individualizado para decidir si es necesaria una linea
completa de velocidad muy alta. La decisidn es importante, dado que los costes de
construccion son mas elevados cuando las velocidades de disefio son superiores. Las lineas
con velocidades maximas de hasta 160 km/h son, como minimo, un 5 % mas econémicas
que las lineas con velocidades superiores a ese limite. Ello se debe a que las vias en las lineas
de velocidades superiores tienen que estar mas separadas. Hasta los 160 km/h, la distancia
estdndar es de cuatro metros; por encima de esa velocidad, la distancia requerida de la linea
es de al menos 4,5 metros, lo que significa que los tuneles han de ser mas anchos, y por

tanto, resulta mas caro.

31 Esto se refiere a la disposicidn de los posibles pasajeros a alterar su conducta en respuesta a los

cambios en el tiempo de los trayectos: una gran elasticidad del tiempo del trayecto indica que
los pasajeros estan relativamente dispuestos a cambiar al ferrocarril cuando los tiempos de los
trayectos se mejoren.
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42. Asimismo, el coste de una linea de alta velocidad «mixta» (combinacion de trafico de
pasajeros y de mercancias) es superior al de una linea de alta velocidad unicamente de
pasajeros, dado que los gradientes y los radios de curva hacen que el trazado de los
corredores sea menos flexible, y suelan necesitar mas terreno. Los costes de mantenimiento
para las lineas mixtas sera también superior, ya que se hace un uso mas intensivo de la

infraestructura.

43. Las lineas de trafico mixtas son mas caras que las lineas de alta velocidad solo de
pasajeros. Un estudio sefiald que esta diferencia puede alcanzar un 5 % y hasta un 13 % si la

linea solo de pasajeros esta limitada a una velocidad de 250 km/h (ilustracion 5).

llustracion 5 - Diferencias en los costes de construccion de las lineas de alta velocidad
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Fuente: 2009 RAVE Estudio de 5 de agosto de 2009 de la Universidad de Lisboa; comparacién con una
linea de alta velocidad de 350 km/h mixta (100 valor de referencia).

44. Elegir la opcion mas adecuada puede ahorrar millones de euros. Por ejemplo, en el
tramo Munich-Verona, se estd construyendo una linea de alta velocidad en la seccion
auditada del tunel de base del Brennero. Los datos de velocidad no lo justifican: actualmente

existen 13 paradas en la linea ferroviaria convencional entre Munich y Verona con

41 minutos de tiempo de parada en las estaciones (12,6 % del tiempo total del trayecto). En
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este momento, el viaje desde Munich a Verona para pasajeros tarda 5 horas y 24 minutos.
Aunque se redujera si el tiempo de viaje a aproximadamente 3,5 horas una vez concluida la
linea de alta velocidad del Brennero, la velocidad media en esta linea todavia seria
solamente de 115 km/h, aliin demasiado baja para constituir un argumento para la

construccion de una linea de alta velocidad completa.

Los controles de la rentabilidad son infrecuentes

45. Lainfraestructura ferroviaria de alta velocidad resulta mas costosa que el ferrocarril
convencional, tanto su construccion como mantenimiento. En determinadas circunstancias,
sin embargo, los servicios de velocidad muy alta, que operan a 300 km/h o mas, pueden
suponer un ahorro de tiempo de viaje adicional limitado, en comparacion con los trenes que
circulan en lineas convencionales mejoradas. Por tanto, también deberia tenerse en cuenta
la opcion de mejorar las lineas convencionales existentes con el fin de aumentar las
velocidades en lugar de construir una linea de velocidad muy alta, puesto que podria

generar un ahorro importante en los costes.

46. Existen buenas practicas en Italia y Alemania: se reevallan proyectos para los que ya se
ha lanzado una fase preparatoria o han surgido obligaciones juridicas antes de cada nueva
fase de programacion a fin de verificar que sus caracteristicas aun satisfacen las necesidades
presentes. Este proceso de revision de proyectos pone de relieve como las elecciones de
disefio conducen a ahorros importantes con una repercusion limitada en el rendimiento. Por
ejemplo, la revisidn de proyecto llevada a cabo para el tramo Venecia-Trieste concluyd que
configurar la linea de manera diferente podria ahorrar 5 700 millones de euros y afiadir
solamente 10 minutos al viaje, es decir, un ahorro de 570 millones de euros por cada minuto

adicional del tiempo del trayecto (cuadro 3).
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Cuadro 3 - Comparacion de los costes de la alta velocidad frente al transporte ferroviario

convencional Venecia — Trieste

Veloci
dad de
disefio

(km/h)

Coste Tiempo del Ahorro
(millones de trayecto (millones de
euros) (min) euros/min)

Configuracion de diseiio

300 km/h nuev.a linea de alta 300 75 55
velocidad 570
Linea convencional mejorada 200 1,8 65

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

47. Esta practica aplicada en Italia y Alemania no se utiliza en el resto de Estados miembros
que el Tribunal visitd: Unicamente se evalla la construccidn propuesta de una linea de alta
velocidad, y no se tiene en consideracidn si algun tramo, o incluso una linea entera, debe
realmente poder apoyar servicios de velocidad muy alta, o si una mejora de la linea

convencional satisfaria los objetivos especificos del proyecto.

48. El Tribunal también analizd la relacidn coste-eficacia mediante la evaluacion de la
relacidn entre los costes de inversién y el tiempo real ahorrado en las lineas de alta
velocidad auditadas (véase el cuadro 4). El andlisis del Tribunal muestra que la media del
coste por minuto ahorrado es de 90 millones por minuto de tiempo de trayecto ahorrado,
con valores que oscilan entre los 34,5 millones de euros (en la linea de alta velocidad del Eje

Atlantico) y los 369 millones de euros (en la linea de alta velocidad Stuttgart-Munich).
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Cuadro 4 - Coste de la linea de alta velocidad auditada por km y por minuto ahorrado

Total de Coste por
Longitud Coste total tiempo de minuto
Linea auditada (km) (millones de trayecto ahorrado
euros) ahorrado (millones de
(minutos) euros)
Berlin-Munich 671 14 682 140 104,87
Stuttgart-Munich 267 13273 36 368,69
Rin-Rédano 138 2 588 75 34,51
LGV Est Européenne 406 6712 130 51,63
Madrid - Barcelona - Frontera
francesa 797 12 109 305 39,70
Eje Atlantico 165 2 596 75 34,61
Madrid-Galicia 549 7 684* 110 69,85
Madrid-Ledn 345 5415 95 57,00
Milan-Venecia 273 11 856 49 241,96
Turin-Salerno 1 007 32 169 192 167,55
Promedio/total 4618** 109 084 \ 1207 90,38

*El analisis de estimacion de costes de la totalidad de la linea y el tiempo de trayecto incluyen la
superposicion de km de la linea de alta velocidad Madrid-Ledn (excluyendo el tinel de Guadarrama).
**El tramo Munich-Verona, cuya longitud es de 445 km, eleva los km totales de las lineas auditadas a
5063 km.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Los andlisis de costes-beneficios no se utilizan como instrumento para la toma de

decisiones en los Estados miembros

49. Puesto que las lineas de alta velocidad son inversiones caras, resulta fundamental
analizar correctamente todos los costes y beneficios principales por adelantado antes de
decidir si construir o no. Cuando se utilizan correctamente, los analisis de costes-beneficios
hacen posible evaluar el rendimiento social de la inversidn de un proyecto y su aceptacion y
utilidad social antes de adoptar cualquier decisidon. Para respaldar una decisidn positiva, se
necesitan contribuciones netas al bienestar social (por ejemplo, mediante unos indices de
relacidn costes-beneficios superiores a 1, es decir, en los que los beneficios superan a los
costes) en el contexto de una amplia diversidad de hipdtesis de demanda (por ejemplo,
crecimiento alto del tréfico alto frente a crecimiento bajo) y de suministro (por ejemplo,

construccion de lineas de alta velocidad frente a la mejora de lineas convencionales).
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50. El Tribunal solicité a un experto externo que llevara a cabo un analisis comparativo de
los diversos analisis de costes-beneficios ligados las lineas de alta velocidad auditadas. El
experto concluyd que dichos analisis se suelen utilizar simplemente como fase
administrativa obligatoria, en lugar de como herramienta para mejorar la toma de
decisiones y la inclusidon de las partes interesadas. El Tribunal encontré los siguientes

ejemplos dignos de mencién.

i) En Francia se acepto un andlisis de costes-beneficios con un valor actual neto
econdmico negativo para la cofinanciacién del proyecto n.2 2007-FR-24070-P
(referente al tramo este de la linea de alta velocidad del Rin-Rddano). En otro
proyecto ferroviario de alta velocidad francés (proyecto n.2 2010-FR-92204-P de
mejora de la linea existente entre Mulhouse y la frontera para permitir operaciones
de trenes de alta velocidad y expreso interurbano) no se habia llevado a cabo

ningun analisis de costes-beneficios, pero el proyecto recibid financiacion de la UE.

ii) Cuando se tomo la decision de construir los tramos de Halle-Leipzig-Erfurt-
Ebensfeld y Stuttgart-Wendlingen-Ulm en Alemania no se efectud ningln analisis
de costes-beneficios. La decisién de su construccién fue politica, y Unicamente se
realizé un analisis de costes-beneficios en una fase posterior (ex post) para

demostrar la rentabilidad econdmica.

iii) La mayoria de los estudios en Espafia, con independencia de las caracteristicas de
la regidn o del proyecto, revelaron resultados muy similares y una relacién de
costes-beneficios relativamente muy baja (de alrededor de uno). En realidad,
algunos proyectos Unicamente tienen una oportunidad limitada de viabilidad desde
una perspectiva coste-beneficio (por ejemplo, el tramo de alta velocidad «Venta de
Bafios-Ledn» no era viable desde un punto de vista socio-econdmico entre varias

hipdtesis de sensibilidad), pero se estan construyendo a pesar de ello.

iv) Desde 2007 no se ha llevado a cabo ninguna actualizacidn del analisis de costes-
beneficios del eje del Brennero. En el analisis de 2007, el factor coste-beneficio fue
del 1,9. Mientras tanto, la planificacion y construccion del proyecto del tunel de

base del Brennero ya se ha demorado unos once afos: su conclusién estaba
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prevista para 2016 pero ahora no se prevé hasta 2027. Los datos mas recientes
revelan que el coste previsto para el tunel sera de alrededor de 9 300 millones de
euros (teniendo en cuenta la tasa de inflacion). Entre los calculos preliminares de
2002 y el calculo de 2013 los costes aumentaron un 46 % (de 5 900 millones de
euros a 8 600 millones de euros), y ahora se prevé que el trafico de mercancias se
reduzca. Estos factores reducen considerablemente la relacidon coste-beneficio, lo
gue hace que los datos del analisis de costes-beneficios de 2007 sobre nimeros de
pasajeros y trafico de mercancias sean poco realistas. La Agencia Ejecutiva de
Innovacion y Redes, que se encarga de esta cuestion en nombre de la Comision, no

cuestionod este aspecto.

51. En cuanto a las solicitudes de propuestas del MCE de 2015, la Agencia Ejecutiva de
Innovacion y Redes introdujo una evaluacion de costes y beneficios especifica antes de
acordar la concesidn de apoyo del MCE. El Tribunal considera que ello contribuira a mejorar
la calidad de la toma de decisiones por adelantado. Sin embargo, la Agencia Ejecutiva de
Innovacion y Redes (asi como las autoridades de gestion, en caso del gasto de la politica de
cohesidn en gestion compartida) no estd evaluando actualmente el coste por minuto
ahorrado o el coste de mejorar la linea ferroviaria convencional como alternativa a la nueva
linea de alta velocidad propuesta antes de acordar el empleo de cofinanciacion con cargo a

la UE.

Sobrecostes, retrasos en la construccidn y en la entrada en funcionamiento: una norma en

lugar de una excepcion

52. El presupuesto de la UE no sufre sobrecostes en lo que se refiere a las inversiones
ferroviarias de alta velocidad, dado que el importe cofinanciado no puede superar la
cantidad inicialmente convenida. Pese a que los sobrecostes son asumidos por los
presupuestos nacionales, el Tribunal evalué la magnitud de los sobrecostes y los retrasos,
tanto en proyectos como en lineas. A partir de los datos de que disponia el Tribunal, se
calculé un sobrecoste total de 5 700 millones de euros en los proyectos y de 25 100 millones

de euros en las lineas (44 % y 78 % respectivamente).
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53. Tres proyectos de los 30 evaluados tenian importantes sobrecostes por encima del 20 %
de los calculos iniciales, y el sobrecoste de la totalidad de las lineas de alta velocidad
auditadas superod el 25 % (véase el cuadro 5). El rebasamiento de costes mds elevado es el

de las lineas alemanas: en el caso de la linea Stuttgart-Munich alcanzé el 622,1 %.

Cuadro 5 - Sinopsis de costes por km y comparacion con las previsiones

. Coste inicial Coste final
Coste total inicial dela de
> : Extension (millones : Sobrecoste  construccion conclusion
Linea auditada previsto
total (km) de . real (%) por km por km
(millones : :
euros)** (millones de (millones de
de euros)
euros) euros)
Berlin-Munich 671 14 682 8 337 76,1 % 12,4 21,9
Stuttgart-Munich 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Rin-Rdédano 138 2 588 2053 26,1 % 14,9 18,8
LGV Est
Européenne 406 6712 5238 28,1 % 12,9 16,5
Madrid-Barcelona-
Frontera francesa 797 12 109 8740 38,5% 11,0 15,2
Eje Atlantico 165 2 596 2 055 26,3% 12,5 15,7
Madrid-Ledn 345 5415 4062 333% 11,8 15,7
No No
Madrid-Galicia* 416%** 5714*** | aplicable aplicable No aplicable 13,7%**
No No
Turin-Salerno* 1007 32169 aplicable aplicable No aplicable 31,9
No No
Milan-Venecia* 273 11 856 aplicable aplicable No aplicable 43,4

*No se dispone de previsiones de costes por lineas, por lo que resulta imposible estimar posibles
sobrecostes.

**En el momento de la auditoria y también para las lineas no completadas: Stuttgart-Munich,
Madrid-Galicia y Milan-Venecia.

***Calculado en un tramo de Medina del Campo-Galicia y por tanto excluyendo los 133 km de
solapamiento con la linea de alta velocidad Madrid-Ledn.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo. Todas las cifras se expresan en términos nominales.

54. Los retrasos en los proyectos también fueron importantes: ocho de los 30 proyectos
que audité el Tribunal se habian demorado al menos un afio, y la mitad de las lineas (cinco
lineas de las diez auditadas) habian experimentado retrasos de mas de una década. Se prevé

que la linea Milan-Venecia sufra el mayor retraso en comparacién con los célculos iniciales

(18 afios).
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55. El rebasamiento de costes de proyecto mas elevado fue del 83 %, en el caso de la
estacion «Stuttgart 21» (fotografia 2), que recibié 726,6 millones de euros en subvenciones
de la UE.

Fotografia 2 - Obras de construccidn en la estacion Stuttgart 21

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

56. Los costes de construccién se han disparado en este proyecto debido a un calculo inicial
de los costes de tunelacién poco realista en un nucleo urbano densamente poblado, y a
evaluaciones insuficientes de aspectos geoldgicos, ambientales y de patrimonio cultural de
la comunidad local. Los 4 500 millones de euros de costes totales de construccidn previstos
en 2003 han aumentado a 6 500 millones de euros en 2013 y a 8 200 millones de euros
(ultima estimacion disponible en enero de 2018). Esto significa que existe una diferencia de
3 700 millones de euros con el acuerdo original. Hasta el momento, todos los socios
financieros han rehusado cubrir mds de los costes fijados en el acuerdo de financiacién

original.

57. Asimismo, se producird una demora importante en la conclusion de las obras de esta
estacion, dado que en un principio estaba previsto que las obras de construccién concluirian
para 2008. El comienzo ya se retrasé de 2001 a 2009, y segun las estimaciones actuales las

obras finalizaran a mas tardar en 2025.
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58. Por ultimo, en 18 proyectos3? el Tribunal también evalué el tiempo que tardaron las
lineas en entrar en funcionamiento una vez que se habian completado las obras
cofinanciadas por la UE. En seis proyectos, la entrada en funcionamiento se produjo no mas
tarde de un mes después de finalizar las obras de construccién. En dos proyectos, la entrada
en funcionamiento se habia retrasado aproximadamente un afno, en el caso de seis
proyectos, el retraso fue de dos afios, en otro caso, de cuatro afios, mientras que dos
proyectos en Alemania sufriran un retraso de ocho afios (estos proyectos se concluyeron a
finales de 2015, y actualmente se estima que la linea no estara en funcionamiento antes de
finales de 2023). En otro caso (la linea transfronteriza Figueres-Perpifian entre Espanay
Francia), aunque se termind toda la linea, no pudo utilizarse hasta 22 meses después, ya que

no estaba conectada al resto de la red en ambos extremos.

Vision ciudadana: evaluacion en condiciones reales de los tiempos, precios y conexiones de

los trayectos, de los servicios a pasajeros y de las estaciones en su zona de influencia
Los tiempos de los trayectos y los precios de los billetes son factores de éxito importantes

59. El Tribunal examind la competitividad del ferrocarril de alta velocidad solicitando a un
agente de viajes que investigara los precios de los billetes de ida y vuelta mas econdmicos,
los tiempos de los trayectos y el numero de conexiones en dias determinados para perfiles
tanto empresariales como turisticos en las lineas auditadas. En el anexo VI figuran un
resumen de la metodologia del Tribunal y los datos relevantes. Esto permitio al Tribunal

calcular un promedio de precios por kildmetro y minuto de viaje.

60. Los precios de los billetes pueden variar considerablemente (por ejemplo, en funcidn
del momento del dia, y la disponibilidad de ofertas especiales). Sin embargo, este trabajo se

efectud a una escala suficiente (se recabaron datos sobre mas de 5 000 viajes de ida 'y

32 Once de los treinta proyectos auditados aln se estan llevando a cabo o no se ejecutaron

adecuadamente, lo que supone una liberacién significativa de financiacion de la UE. En el caso
de un proyecto completado, no se habia fijado la fecha de entrada en funcionamiento en el
momento de la fiscalizacién.
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vuelta) a fin de poder evaluar de forma realista las opciones de viaje entre los puntos de

origen y destino en las lineas auditadas. De este analisis surgieron los siguientes mensajes.

i)

i)

iv)

v)

Sobre la velocidad: El ferrocarril de alta velocidad suele ser mucho mas rapido
(entre un 30 % y un 50 % de media de tiempo de trayecto) que el ferrocarril
convencional. Los desplazamientos aéreos (desde el despegue al aterrizaje) son
mas rapidos que el ferrocarril de alta velocidad. No obstante, cuando se tiene en
cuenta el tiempo total real de los trayectos entre nucleos urbanos, incluido el
trayecto al aeropuerto y los procedimientos de embarque, el ferrocarril de alta

velocidad suele ser competitivo.

Sobre los precios: El ferrocarril de alta velocidad a menudo es mas econémico que
los desplazamientos aéreos. Las reservas de ultimo momento en ambos medios de
transporte son mas caras que los billetes reservados con antelacion. En Alemania,

los precios de los billetes de la linea de alta velocidad Stuttgart-Munich son mas

bajos que los precios de los billetes del ferrocarril convencional.

El nUmero de servicios ferroviarios de alta velocidad ofrecido varia
considerablemente durante el afio. La disponibilidad de las conexiones es
importante: algunas lineas de alta velocidad poseen un elevado numero de
conexiones (por ejemplo, 50-60 por dia en Alemania), mientras que dos de las
cuatro lineas auditadas en Espafia (Madrid-Santiago y Madrid-Ledn) y las dos lineas

francesas auditadas tenian muy pocas conexiones.

Algunas de las rutas auditadas no son practicables en ferrocarril convencional; por
ejemplo, se tardan mds de 20 horas en viajar desde Roma a Turin en ferrocarril
convencional. El ferrocarril de alta velocidad tarda la mitad de tiempo, y el
desplazamiento aéreo una décima parte. La situacién es similar en la linea Madrid-

Santiago.

Las conexiones mas fructiferas en términos de usuarios empresariales (por
ejemplo, Madrid-Barcelona, Turin-Roma, Paris-Estrasburgo) también son las mas
caras. En general, el transporte ferroviario de alta velocidad en Francia cuesta mas

por kildmetro viajado (por negocios o por ocio).
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61. A fin de valorar el grado de competitividad real del transporte ferroviario de alta

velocidad, se analizaron el tiempo de trayecto total de nucleo urbano a nucleo urbano y los

precios de las opciones disponibles. El Tribunal afind su analisis de datos en cuatro lineas, y

calculé las cifras correspondientes, comparando el transporte ferroviario de alta velocidad,

el transporte ferroviario convencional, el desplazamiento aéreo y por carretera,

incorporando asi el coste de los vehiculos privados y los autocares de larga distancia3?

(cuadro 6).

Cuadro 6 - Analisis de los tiempos de los trayectos de puerta a puerta en las lineas de alta velocidad

seleccionadas

Distancia 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
Precio Precio Precio Precio
Modo de transporte Tiempo (euros Tiempo Tiempo Tiempo
) (euros) (euros) (euros)
Turismo 10:40-18:20 | 138-190 | 10:40-18:40 180 10:00-16:40 95-142 8:40-12:20 44-79
Aire 6:30-8:00 227-253 6:30-7:00 140 6:30-8:00 146 No aplicable No aplicable
Autocar 16:20-18:00 36-49 15:00-21:00 40 17:00-23:00 45-79 13:00-22:40 33-55
Ferrocarril ) i ) )
. 11:30-12:00 124-128 9:00-23:00 61-103 No aplicable No aplicable No aplicable No aplicable
convencional
Ferrocarr!l de alta 6:00-8:20 159-181 6:50-9:00 23-205 8:30-10:30 66 5:10-5:30 158-165
velocidad

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

62. El andlisis de «nucleo urbano a nucleo urbano» revelé al Tribunal lo siguiente:

i)  Entre Madrid y Barcelona, la conexion ferroviaria de alta velocidad es la opcién de

viaje mas rapida: incluso el desplazamiento aéreo tarda mas de puerta a puerta y

es mas caro. Ello explica por qué el transporte ferroviario de alta velocidad ha

aumentado considerablemente su cuota de mercado en esta linea en los ultimos

33

Desde la reciente liberalizacidon del mercado, los servicios de autocar han experimentado

impresionantes tasas de crecimiento. Por ejemplo, en Alemania, el nUmero de pasajeros
aumento de tres millones en 2012 a 25 millones en 2015 (Fuente: «Les autocars et le marché
voyageurs longue distance: vers un jeu perdant-perdant?», Prof. Yves Crozet, Universidad de

Lyon, 2015).
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afos. De hecho, desde su inauguracion en 2008, la distribucion modal entre el
avion y el ferrocarril ha cambiado de 85:15 a 38:62 en 2016. Este tipo de andlisis
puede utilizarse para evaluar el éxito de las operaciones ferroviarias de alta

velocidad y medir el grado de sostenibilidad de las inversiones realizadas.

ii) Entre Romay Milan, el desplazamiento aéreo y la alta velocidad ferroviaria también
lideran el ambito de tiempos de trayectos. El nUmero de trenes aumentd y los
precios de los billetes se redujeron con el tiempo. Por tanto, conforme avanza el
tiempo el ferrocarril de alta velocidad esta ganando cuota de mercado también a

expensas del ferrocarril de larga distancia convencional.

iii) Es posible viajar en ferrocarril convencional desde Berlin a Munich, pero implica
muchos cambios. El desplazamiento aéreo es mas rapido, pero caro. El ferrocarril
de alta velocidad es la segunda opcion mas répida, y es mas econdmica. Aunque

desplazarse en autocar es lo mas barato, el tiempo del viaje resulta disuasorio.

iv) Desde Paris a Estrasburgo no existen conexiones aéreas o de ferrocarril
convencional. El ferrocarril de alta velocidad tiene el tiempo de trayecto mas
rapido, pero los precios de los billetes son mucho mas elevados que en el viaje en

turismo o autocar.

63. La conclusion general del Tribunal es que el tiempo total de los trayectos y el nivel de
precios constituyen factores importantes para el éxito. Estos factores podrian contribuir a
reforzar futuras operaciones ferroviarias de alta velocidad en combinacién con un servicio

regular eficaz (trenes frecuentes con salidas y llegadas puntuales).
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Se precisan mejoras adicionales de los billetes del ferrocarril, y en el seguimiento de datos

de servicios de pasajeros

64. Una investigacién publicada sobre el ferrocarril de alta velocidad3* sugiere que la
flexibilidad de los billetes y la puntualidad aumentan la competitividad intermodal y

promueven un éxito sostenible. Estos aspectos podrian desarrollarse mas.

65. La expedicidn de billetes de ferrocarril apenas es comparable con la de la industria
aérea. Por ejemplo, las soluciones Unicas de billetes electrénicos, como las que permiten
reservar viajes en los que interviene mas de un operador o que son transfronterizos, son
mucho mas sencillas en el desplazamiento aéreo que en el ferrocarril. Ademas, casi no
existen motores de busqueda disponibles para viajes que combinen el ferrocarril de alta

velocidad y el avion.

66. La Comisidon ha comenzado a recabar datos relacionados con el servicio e indicadores
sobre los progresos de la utilizacion de las redes ferroviarias y sobre la evolucion de las
condiciones marco mediante su plataforma Programa de Seguimiento del Mercado
Ferroviario (RMMS). Sin embargo, hasta ahora estos datos no han sido coherentes, dado que
las normas comunes no se aplicaron de manera generalizada hasta finales de 2017. Ademas,
actualmente solo se recoge una serie de datos limitados sobre el ferrocarril de alta velocidad
frente al ferrocarril convencional, que abarcan los ambitos del cobro por infraestructuras, la
asignacion de capacidades, la inversidon en infraestructuras y obligaciones de servicio publico

que incluyen el ferrocarril de alta velocidad.

67. Hasta 2017, no se habian acordado definiciones comunes de puntualidad, por lo que los
datos sobre este aspecto varian enormemente dentro de la UE. Los operadores ferroviarios
tienen la obligacién de publicar los informes sobre puntualidad y satisfaccion del cliente en
la base de datos ERADIS conforme a lo requerido en el articulo 28, apartado 2, del
Reglamento (CE) n.2 1371/2007 pero, dado que no existe una metodologia comun o un

marco normalizado para dichos informes, son complicados de utilizar y no ofrecen a los

3% Fuente: Escuela de Regulacién de Florencia, «Low-cost air and high-speed rail: an untapped

potential for complementarity?», marzo de 2014.
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viajeros una vision general clara de la situacion. La Comisién ha encargado al Eurobardmetro
encuestas para realizar un seguimiento de la satisfaccion del pasajero con los servicios
ferroviarios. La Ultima encuesta se publicé en 2013, y se prevé un informe de seguimiento
para finales de junio de 2018. Todavia es necesario realizar progresos importantes en el

seguimiento de estas cuestiones a escala de la UE.
Tanto el nimero de estaciones como su emplazamiento son importantes

68. Contar con el niUmero correcto de estaciones resulta vital para el éxito y la
sostenibilidad operativa de una linea3®. Si una linea tiene pocas o ninguna parada
intermedia, la velocidad global entre origen y destino es alta, y la competitividad con otros
modos de transporte es 6ptima; sin embargo, esto perjudica la sostenibilidad, puesto que
son menos los posibles pasajeros residentes a lo largo de la linea que pueden utilizarla. En
cambio, si la linea tiene mas paradas, su velocidad media es inferior, y estd en juego la
competitividad con otros modos de transporte, pero pueden subir a bordo mas pasajeros,

aumentando los ingresos de la venta de billetes.

69. El Tribunal analizé el numero de paradas en las lineas auditadas y el consiguiente
impacto en los tiempos de los trayectos y la competitividad de servicios en la linea, asi como
su accesibilidad, conectividad y efectos de regeneracion. La informacién completa y todos

los datos principales sobre el andlisis de esta estacion figuran en el anexo VII.

70. Los datos de los horarios oficiales muestran que cada parada intermedia amplia el

tiempo total del trayecto una media de entre 4 y 12 minutos3, y reduce la media de

35 Véase asimismo: Tribunal de Cuentas francés, Informe Especial 2014: «LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA PERTINENCE», y el informe publico anual de
2013 sobre la LGV Est-Européenne «La participation des collectivités territoriales au
financement de la LGV-EST: des contreparties coliteuses, une gare de trop».

36 Pporejemplo, el tren directo Madrid-Barcelona tarda 150 minutos, mientras que los trenes que
también hacen parada en Guadalajara o Calatayud, Zaragoza, Lleida y Camp de Tarragona
tardan 190 minutos.
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velocidad entre tres y 16 km/h3”. El nimero de estaciones oscila entre cuatro (LGV Rin-
Rédano) y 15 (en la linea Berlin-Munich) y las distancias entre ellas varian enormemente (la
distancia mas larga entre dos estaciones de la misma linea de alta velocidad es de 253 km; la
mas corta es de 26 km). En las lineas auditadas3® se ofrecen diferentes tipos de servicios (por
ejemplo, en la linea Madrid-Barcelona algunos trenes ofrecen un servicio «sin parada»
durante 621 km, mientras que otros trenes de la linea también hacen las paradas
intermedias, con diversas frecuencias. La diferencia de tiempos mas amplia entre los
servicios de trenes mas directos y menos directos es de 72 minutos (en la linea Berlin-

Munich).

71. Afin de evaluar el posible nimero de usuarios de una linea de alta velocidad, el Tribunal
también examind las zonas de influencia de cada una de las diez lineas de alta velocidad y
cuatro lineas transfronterizas en la auditoria3®. Algunas estaciones no tienen suficiente
numero de pasajeros en sus zonas de influencia inmediatas, y estan demasiado préximas.
Esto reduce la eficacia general de los servicios de alta velocidad, porque deben parar con
demasiada frecuencia sin llegar a muchos pasajeros nuevos, o hace excesivamente

complicada la gestion diaria de los trenes para garantizar un nimero aceptable de viajeros.

72. En el anexo VIl figuran los resultados generales y los datos principales sobre las
estaciones de todas las lineas de alta velocidad auditadas. Por ejemplo, segin muestra la
ilustracion 6, aunque la linea Madrid-Barcelona-Frontera francesa tiene una zona de
influencia muy extensa (lo que explica su éxito), la zona de influencia de algunas estaciones
de la linea (por ejemplo, Guadalajara-Yebes o Calatayud) es extremadamente reducida.
Habida cuenta del nimero muy limitado de personas residentes en la zona de influencia de

15 minutos, hay motivos para dudar de la rentabilidad y la eficacia de mantener estas

37 Por ejemplo, la velocidad media del tren directo Madrid-Barcelona es de 268 km/h, mientras
que la velocidad media de los trenes que también hacen parada en Guadalajara o Calatayud,
Zaragoza, Lleida y Camp de Tarragona es solamente de 211 km/h.

8 Excepto las lineas Milan-Venecia y Eje Atlantico, donde todos los servicios de pasajeros de

ferrocarril de alta velocidad siguen el mismo patrén de paradas.

39 Véase asimismo el Informe Especial n.2 21/2014, apartado 53 y siguientes, donde el Tribunal
utiliza una técnica similar.



51

estaciones como paradas en la linea de alta velocidad (el solapamiento del 100 % de la zona
de influencia de 60 minutos de la estacion de Guadalajara se debe a su proximidad con

Madrid).

llustracion 6 - Analisis de estaciones de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera

francesa

8000 000

7000 000
6000 000 ] ? ? ”7";7
5000 000
4000 000
3000 000
2000 000
1000 000 Bz :?
— 7
0 el B _ﬁ .D o [ 5 K el e
Zona de influencia Madrid Puertade  Guadalajara- Calatayud Zara-gt?za- Lleida - Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 minutos 4 159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901 000 176 000 74 000
30 minutos L 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4683 000 441000 306 000
60 minutos ] 7197 000 6263 000 872 000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325 000
%
- I ient / 6239 000 6240 000 848 000 851 000 277 000 2440000 5879 000 5194 000 1121000
en solapamiento %
- solapamiento en un % 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85%

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo y Eurostat.

73. Aunque el plan de la Comisidn es conectar todos los aeropuertos de la red basica a la
red ferroviaria para 2050, preferiblemente por ferrocarril de alta velocidad, Unicamente
algunas estaciones de ferrocarril de alta velocidad cuentan en este momento con una
conexion de alta velocidad directa a un aeropuerto. El ferrocarril de alta velocidad y el
desplazamiento aéreo pueden ser complementarios (al transportar a pasajeros a un
aeropuerto, el ferrocarril de alta velocidad puede ampliar la zona de influencia del
aeropuerto, y los pasajeros aéreos pueden decidir utilizar un aeropuerto determinado
gracias a una conexion ferroviaria rapida y fluida después del aterrizaje). Sin embargo, el
Tribunal constatd que para los pasajeros resulta complicado combinar el desplazamiento en
ferrocarril de alta velocidad y el aéreo. Por ejemplo, a pesar de que la linea de alta velocidad
Madrid — Barcelona pasa cerca de los dos aeropuertos mas concurridos de Espafia (Madrid-

Barajas y Barcelona-El Prat, que en 20164 fueron utilizados por 50,4 millones y 44,2 millones

4 Trafico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos Espafioles, Aena 2016.
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de pasajeros respectivamente), no existen planes para conectarlos a la red ferroviaria de alta

velocidad mediante servicios de alta velocidad??.

74. Para tener éxito y ser competitivas, la estaciones ferroviarias de alta velocidad deberian

estar bien situadas.

i)  Tendrian que facilmente accesibles para los viajeros mediante muchos modos de
transporte, también a pie o en bicicleta, y ofrecer unas instalaciones de transporte

publico adecuadas y espacios para el aparcamiento a precios asequibles.

ii) Deberian ofrecer multiples conexiones de ferrocarril de alta velocidad que

funcionen bien, asi como un nimero suficiente de trenes a lo largo del dia.

iii) Tendrian que contribuir a la actividad econdmica de la zona circundante (el efecto

de «regeneracidon» o «reurbanizacion»).

75. El Tribunal analizd la accesibilidad, la conectividad y los efectos de regeneracion de 18
estaciones de ferrocarril de alta velocidad (dos por linea auditada). La informaciéon completa,
incluidos los criterios cuantitativos empleados, figura en el anexo IX. El analisis del Tribunal
indica que puede mejorarse el acceso a 14 estaciones. Por ejemplo, la estacién Meuse TGV
(fotografia 3) de la linea LGV Est-Européenne es poco accesible: segun muestra la flecha, la
estacidn se encuentra en una ubicacion aislada en el campo. Los Unicos medios para llegar a
la estacidn son algunas lineas de autobuses locales, y un pequefio aparcamiento para coches

privados.

4 Actualmente se estdn llevando a cabo un estudio de viabilidad para una conexidn ferroviaria de

alta velocidad a Madrid-Barajas y un estudio informativo relativo a la adaptacion del aeropuerto
a servicios de alta velocidad, utilizando cofinanciacién del MCE, como parte del proyecto 2015-
ES-TM-0173-S.
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Fotografia 3 - La estacion Meuse TGV

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

76. El Tribunal también constatd que siete estaciones no tenian el tamafio apropiado:
cuatro eran demasiado grandes y tres eran demasiado pequeiias para el nimero de
pasajeros. Cuatro estaciones no ofrecian servicios al publico generales. Cinco estaciones no
estaban bien conectadas, mientras que otras siete podrian beneficiarse de conexiones

mejoradas.

77. Al analizar los cambios a lo largo del tiempo (por ejemplo, en el mercado laboral, el
mercado inmobiliario y el nUmero de negocios propiciados y puestos de trabajo creados), el
Tribunal no observé efectos de regeneracion claros en 15 de las 18 estaciones de las lineas
de alta velocidad auditadas. La inauguracién de la estacion Belfort-Montbéliard en la linea
del Rin-Rdédano habia propiciado la apertura de tiendas y un hotel en las proximidades, y
permitido la reubicacidn de un hospital regional. En otros dos casos, las obras de mejora de
las estaciones —vinculadas a la llegada de servicios de alta velocidad— crearon conexiones
mas faciles entre barrios que anteriormente estaban separados por las vias férreas. Esto

indica que las lineas de alta velocidad pueden acompafiar y apoyar mejoras econdmicas ya
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iniciadas y anticipadas por la regidn, pero por si mismas no originaran un boom econémico

local?2.

Sostenibilidad del ferrocarril de alta velocidad: la eficacia de la cofinanciacién de la UE esta

en riesgo

78. Para que una linea de alta velocidad tenga éxito y la inversion sea sostenible, deberia
poder transportar a un elevado nimero de pasajeros. El Tribunal evalud este elemento de
dos maneras: mediante una evaluacion comparativa del nimero de pasajeros transportados
conforme avanza el tiempo, y mediante el andlisis del nimero de personas que residen en la

zona de influencia a lo largo de la linea.

Analisis de los datos de los pasajeros: tres de las siete lineas de alta velocidad finalizadas

transportan menos pasajeros que el valor de referencia de nueve millones al aiio

79. A juzgar por un valor de referencia procedente de fuentes académicas e institucionales,
lo ideal seria que una linea de alta velocidad tuviera nueve millones de pasajeros, o como
minimo seis millones, en el afio de apertura para tener éxito®*. En 2016, Gnicamente tres
lineas transportaron realmente mds de nueve millones de pasajeros al afio (Madrid-
Barcelona, Turin-Salerno y la LGV Est-Européenne). En tres de las siete lineas de alta
velocidad completadas auditadas (Eje Atlantico, Rin-Rédano y Madrid-Ledn), el nimero de

pasajeros transportados fue muy inferior®®. El coste de infraestructura de estas lineas fue de

4 El estudio de investigacion titulado «Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets

structurants sont un mythe» alcanzé conclusiones similares. Fuente: Prof. Y. Crozet:
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document

4 Lacifra de 9 millones de pasajeros figura en:

i) «¢En qué circunstancias esta justificado invertir en lineas de alta velocidad ferroviaria?», De
Rus, Gines, y Nash, C.A., Munich Personal RePEc Archive (MPRA), diciembre de 2007, asi como
en

ii) el documento «Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects» de la Comision
Europea, 2008, p. 84 (este valor de referencia del analisis coste-beneficio de la Comision
desaparecié de su ultima edicion de 2014).

4 Lalinea de alta velocidad Berlin-Munich no se considerd en el andlisis, dado que se inauguré en
diciembre de 2017.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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10 600 millones de euros, a los que la UE contribuyd con aproximadamente 2 700 millones
de euros. Esto significa que existe un riesgo elevado de gasto ineficaz de la cofinanciacion de

la UE en estas lineas.

Analisis del nimero de personas residentes a lo largo de las lineas en la zona de influencia:
nueve de catorce lineas y tramos de alta velocidad auditados no cuentan con un nimero

elevado suficiente de pasajeros potenciales

80. El Tribunal también llevé a cabo un analisis de la zona de influencia a fin de evaluar la
posible sostenibilidad de las operaciones en la linea (véase la ilustracion 7). En el anexo VIII
figuran asimismo los resultados generales y los datos principales de todas las lineas de alta

velocidad auditadas.

llustracion 7 - Analisis de la zona de influencia de la linea de alta velocidad Madrid-

Barcelona-Frontera francesa
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81. Nueve de las catorce lineas de alta velocidad y conexiones transfronterizas auditadas no
contaban con un nimero de pasajeros suficientemente elevado en sus zonas de influencia
de 15y 30 minutos a lo largo de la linea para que la alta velocidad tenga éxito. Estas lineas
fueron Madrid-Ledn, Eje Atlantico, Madrid-Galicia, Mildn-Venecia, Rin-Rdédano, Stuttgart-
Munich, Munich-Verona, Figueres-Perpifian y la «Y» vasca. Cabe sefialar que las tres lineas
que no cumplian el valor de referencia relativo a los pasajeros (véase mas arriba) también

estan incluidas en estos criterios.

82. El Tribunal analizé asimismo el éxito del transporte ferroviario de alta velocidad en un

contexto global, a fin de entender las razones del éxito (recuadro 2).

Recuadro 2 - Las operaciones del Shinkansen

El tren de Shinkansen (fotografia 4) y las operaciones ferroviarias de alta velocidad en Japdn,
permiten al Tribunal establecer una comparaciéon mas amplia de las operaciones ferroviarias de alta

velocidad a escala mundial.

La linea de alta velocidad de 550 km desde Tokio a Osaka tiene mucho éxito, transportando a

163 millones de pasajeros por afio. Las razones de este éxito son numerosas: la linea conecta
megaciudades con poblaciones de varios millones, los trenes circulan en vias especificas en una
frecuencia muy alta (hasta 433 trenes por dia), la fiabilidad y puntualidad del servicio son excelentes
(en 2016, el promedio de retraso fue inferior a 24 segundos en todo el afio), y existen medidas de
seguridad y proteccidn de ultima generacidn en las estaciones y a lo largo de la linea, asi como una

ayuda adecuada a los viajeros en las estaciones.
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Fotografia 4 - Tren Shinkansen en la Estacién Central de Tokio

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

La competitividad del transporte ferroviario de alta velocidad comparada con otros modos

de transporte: aun no existe el principio de «quien contamina paga»

83. Elferrocarril de alta velocidad solo tiene una ventaja competitiva limitada. Mientras que
el Shinkansen japonés sigue siendo competitivo incluso en distancias de viaje de mas de

900 km, el ferrocarril de alta velocidad en Europa suele ser competitivo en distancias de viaje
de entre 200 y 500 km, con viajes que duran hasta cuatro horas. El turismo es el modo de
transporte dominante en los viajes de menos de 200 km debido a su flexibilidad en su ultimo

tramo, mientras que el trasporte aéreo es mas competitivo en viajes mas largos.

84. Un sistema tributario basado en el carbono es una herramienta para evaluar la
repercusién de los diferentes modos de transporte en el medio ambiente. En la actualidad
no existe ningun acuerdo operativo en ningun Estado miembro de la UE comparable al fondo
especifico de infraestructuras de ferrocarril de Suiza, cuya financiacidon proviene en parte de

los impuestos establecidos a los camiones que transitan el pais. El planteamiento de Suiza




58

reduce la carga financiera que se impone a los contribuyentes por construir y mantener la
red ferroviaria, dado que canaliza la recaudacion de impuestos aplicada a un modo de

transporte hacia apoyo financiero para otro.

85. Enla actualidad no existe ningun sistema de gravamenes en la UE que tenga en cuenta
los principios del «usuario-pagador» y de «quien contamina paga» entre los diversos modos
de transporte con el fin de aumentar la competitividad del ferrocarril. En el pasado se han
llevado a cabo intentos de cambiar las condiciones intermodales mediante la internalizacién
de los costes externos de varios modos de transporte, pero la mayoria de ellos fueron
infructuosos. No obstante, el tema de la tributacién en funcion de la emision de gases de
efecto invernadero sigue figurando en la agenda de numerosos gobiernos. Por ejemplo, en
estos momentos se esta debatiendo la introduccidn de un régimen de financiacién cruzada
(de nuevo®) en Francia mientras que, en 2018, Italia financiara la construccién del tdnel de
base del Brennero y sus lineas de acceso meridionales con ingresos procedentes de un fondo

especifico, creado en 1997, de los ingresos de los peajes de las autopistas?®.

Las operaciones ferroviarias de alta velocidad transfronterizas sin fisuras y competitivas

aun no son universales

AUn con muchas barreras, queda un largo camino por recorrer antes de que los mercados

de lineas de alta velocidad en la UE sean abiertos y competitivos

86. La competencia efectiva en lineas de alta velocidad puede mejorar de manera
demostrable los servicios y reducir los precios de los viajeros en la UE. Actualmente existe un
numero muy reducido de casos en los que existe un desarrollo efectivo de la competencia en

lineas de alta velocidad (se esta desarrollando competencia en Italia y, en cierta medida, en

4% El principio de un «eco-taxe poids lourds» ya se votd en una ocasién en 2008 como parte del

«Grenelle de I'Environnement» en Francia, pero en 2014 se decidid no aplicar estas
disposiciones en la practica.

4% Articulo 55, apartado 13, de la Ley n° 449/1997, de 27 de diciembre de 1997, publicada en el
suplemento del DO 302 de 30.12.1997, pp. 5-113.
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Austria?’). La introduccidn de competencia en la linea de alta velocidad italiana Turin-
Salerno, trajo consigo mejores servicios para los viajeros. Hay mds trenes entre los que elegir
(el nuevo operador presta un servicio de 34 conexiones diarias en cada direccién en el
calendario de 2017-2018), y los precios de los billetes han caido al menos un 24 %, El
personal de la ERA que entrevisté el Tribunal informd de un efecto positivo similar en el caso
de Austria: la competencia entre la empresa ferroviaria histérica y un nuevo operador habia

atraido mas clientes, también para el operador ferroviario histérico.

87. Sin embargo, en Francia y Espafa el mercado de servicios ferroviarios de alta velocidad
aun no era abierto y no habia desarrollo de competencia en las lineas de alta velocidad.
Estos Estados miembros desean esperar a después de 2020 para evaluar si el operador
ferroviario histérico estd preparado para competir en servicios de pasajeros de larga
distancia. Incluso después de ese punto, si se considera que las lineas funcionan como
obligaciones de servicio publico, estos Estados miembros podran conceder una prérroga de
10 anos en determinadas condiciones, lo que significa que la competencia verdaderamente

abierta puede quedar postergada hasta 2035.

88. Junto con la apertura gradual del mercado establecida en el cuarto paquete ferroviario,
persisten una serie de practicas dentro de este sector que impiden que una verdadera red
ferroviaria de alta velocidad de la UE sin fisuras se convierta en realidad, y que pueden llegar
a impedir que nuevos operadores extranjeros compitan en lineas de alta velocidad. Entre
estas practicas se encuentran barreras técnicas y administrativas y otros obstaculos a la

interoperabilidad. Su significado en la practica para los viajeros se explica en el recuadro 3.

47 En Austria, aunque el mercado es fundamentalmente abierto, no hay licitaciones para servicios

ferroviarios deficitarios de pasajeros de alta velocidad. En Alemania el mercado es abierto pero
la empresa ferroviaria histdrica no tiene competidores importantes en las lineas de ferrocarril
de alta velocidad. Ademas, en la linea de alta velocidad Estocolmo-Gotemburgo existe
competencia, y hay operadores en rutas internacionales que no compiten entre ellos. No se
trata de recién llegados, sino que suele tratarse de asociaciones comerciales entre empresas
ferroviarias histdricas (por ejemplo, Eurostar, Thalys, Thello).

4 G. Adinolfi, «La guerra dei prezzi», La Repubblica, 15 de octubre de 2017.
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Recuadro 3 - Incidencia en los viajeros cuando no existen trayectos sin interrupciones de trenes

que cruzan fronteras

1. La ausencia de interoperabilidad en el tramo Munich-Verona provoca una parada y retrasos en

la estacion de Brennero

Existen mas de 11 000 normas nacionales sobre transporte ferroviario, que la ERA esta clasificando
actualmente con el fin de «limpiarlas» mas adelante. No existen normas comunes para el transporte
ferroviario transfronterizo. Alemania y Austria disponen de un planteamiento armonizado, pero Italia
sigue aplicando un conjunto de normas diferente®. Todo ello provoca una parada intermedia
obligatoria en la frontera austriaca/italiana: todos los trenes deben parar en la frontera para efectuar
los cambios operativos exigidos por la legislacidn nacional italiana y austriaca, que imponen distintos
requisitos. Los trenes de pasajeros deben parar durante, como minimo, 14 minutos (fotografia 5),
mientras que los trenes de mercancias sufren demoras de 45 minutos. Dichos retrasos son muy
importantes, teniendo en cuenta que la inversidon multimillonaria en infraestructura en la linea de

alta velocidad Munich-Verona tiene un objetivo general de ahorro de tiempo de 114 minutos.

4 Por ejemplo, i) hay un cambio de conductores en la frontera austriaca/italiana: mientras que la
legislacién alemana y austriaca exigen Unicamente un conductor de habla alemana, en Italia el
requisito es de dos conductores de habla italiana con licencia, ii) Alemania y Austria exigen
llevar paneles reflectantes en la parte trasera de los trenes de mercancias, en Italia, los paneles
reflectantes son inaceptables, y se exigen luces de cola, iii) Italia no acepta los controles
técnicos efectuados por la autoridad ferroviaria alemana y aplica sus propios controles técnicos
independientes en la frontera.
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Fotografia 5 - Pasajeros esperando en la estacidn de Brennero para continuar su viaje

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Este problema ya se puso de relieve en el Informe Especial n.2 8/2010 del Tribunal®®. Ocho afios
después, sus recomendaciones no han dado lugar a ninglin cambio en la practica. Las autoridades
nacionales de los Estados miembros visitados explicaron al Tribunal que la mejor manera de
solucionar los problemas transfronterizos ocasionados por las diversas normativas nacionales en
materia de empleo y lenguas de trabajo es la introduccion de normas armonizadas en el conjunto de
la UE. El transporte aéreo, por ejemplo, utiliza Gnicamente una lengua de trabajo (inglés), lo que
ayuda a reducir las barreras entre continentes y podria resolver problemas similares entre los

Estados miembros.

2. Las conexiones de infraestructura pendientes entre Francia y Espafa (ruta transfronteriza

atlantica) obligan a los pasajeros a cambiar de trenes y andenes

Dado que la mayoria del tramo entre Burdeos y la frontera espafiola no constituye una prioridad en
Francia, la infraestructura en la frontera sigue siendo anticuada, incompatible y estd poco adaptada a
una red moderna de alta velocidad. Francia no esta dispuesta a invertir en esta infraestructura (por
lo que no solicita financiacién de la UE) y ello repercutira de forma negativa en las conexiones de
Espafia y Portugal a la red de la UE a lo largo del corredor atlantico. En el lado espafiol de la frontera,
las obras que conectan la red ferroviaria de alta velocidad vasca con el resto de la red espafiola

siguen su curso (con 318 millones de euros de cofinanciacién de la UE). El resultado es que en la

%0 Informe Especial n.2 8/2010, «Mejora del rendimiento del transporte en los ejes ferroviarios

transeuropeos: é{Ha sido eficaz la inversion de la UE en infraestructura ferroviaria?».
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actualidad todos los pasajeros deben cambiar de andenes y trenes para cruzar la frontera

(fotografia 6).

Fotografia 6 - Todos los pasajeros deben cambiar de trenes en la frontera entre Francia y Espaiia

b4 Andén de salidas
a Francia

Andén de llegadas de
Francia

Fuente: ADIF, con anotaciones del Tribunal de Cuentas Europeos.

Canones de acceso a las vias: excesivamente complicado y un obstaculo a la competencia

89. En el marco juridico de la UE para operaciones ferroviarias, un administrador de
infraestructuras (una entidad separada del operador ferroviario) debe permitir que cualquier
operador utilice las vias férreas si ellos contribuyen a su coste de mantenimiento. Estos
canones de acceso a las vias repercuten de forma distinta en la sostenibilidad de la red.
Dependiendo del nivel en que se fijen, pueden ayudar a recuperar un porcentaje de los
costes de inversion en infraestructura, y si se fijan lo suficientemente bajos, también pueden
alentar el desarrollo de competencia permitiendo que participen nuevos operadores del

mercado.
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90. La Directiva 2012/34/UE®! establece que los cdnones de acceso a las vias se fijen
principalmente sobre la base del coste directamente imputable a la explotacidn del servicio
ferroviario, pero los principios aplicados para determinar el precio entre los Estados
miembros difieren de forma considerable®?, principalmente porque la legislacién permite
gue se utilicen muchos parametros. En todos los Estados miembros visitados se han aplicado
«recargos» para tener en cuenta categorias especificas de costes, como el momento del dia

de la franja horaria solicitada o la presencia, o ausencia, de un cuello de botella.

91. La Unién Internacional de Ferrocarriles ha comunicado que los canones de acceso a las
vias no se calculan de manera transparente. Se cambian periédicamente y estan sujetos al
menos a 56 variables, lo que da lugar a resultados muy diferentes. Asi lo confirma la
ilustracion 8, que muestra el nivel exacto de cdnones de acceso a las vias en pares de origen
y destino de la UE seleccionados conectados por ferrocarril de alta velocidad, demostrando
gue los niveles de los canones son ciertamente muy diferentes. Por ejemplo, los cdnones de

acceso a las vias son muy elevados en Francia, y mucho mas bajos en Italia.

51 Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012, por
la que se establece un espacio ferroviario europeo Unico Texto pertinente a efectos del EEE
(DO L343 de 14.12.2012, p. 32).

52 Por ejemplo: en Italia, los cdnones de acceso no incluyen Gnicamente los costes directos sino

también otros costes del administrador de la infraestructura que la autoridad considere
«eficientes y razonables», mientras que en Alemania la politica sobre canones de acceso a las
vias tiene como objetivo recuperar un alto porcentaje de costes de infraestructura de las
empresas ferroviarias. En Austria, los cdnones de acceso a las vias se basan en los costes
operativos; en Francia, estos canones se constituyen en torno a dos criterios: un pilar operativo,
utilizando modelos econométricos para evaluar los costes marginales determinados por la
explotacién de la linea (cerca del 30 % del valor total) y un pilar de valor econémico que se
establece para extraer un canon de acceso tan elevado como se puedan permitir los operadores
ferroviarios (cerca del 70 % del valor total). En Espafia, los canones estan dirigidos a cubrir los
costes directos.
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llustracion 8 - Niveles de canones de acceso a las vias en pares de origen y destino de la UE

seleccionados
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Fuente: UIC.

92. Alcanzar el nivel correcto de canones de acceso a las vias es importante para garantizar

la sostenibilidad y la competitividad.

i) En Francia, los canones de acceso a las vias se mantienen elevados para
proporcionar ingresos, y para garantizar la sostenibilidad de las operaciones en el
caso de entidades con deudas importantes (como la SNCF). Esto reduce la
necesidad del Estado de financiar y mantener nueva infraestructura ferroviaria de
alta velocidad. Al mismo tiempo, los canones de acceso a las vias excesivamente
elevados desalientan a los nuevos operadores de entrar en el mercado,

protegiendo asi al operador ferroviario historico de la competencia.

ii)  En Italia, los canones de acceso a las vias se utilizaban anteriormente como medio
para aumentar la competencia entre el operador ferroviario establecido y el nuevo
operador. Ademas de otras medidas (como garantizar el derecho de acceso a los

servicios de la estacién), el érgano regulador ferroviario italiano redujo los cdnones
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para garantizar una competencia leal, lo que mejoré la situacion de los viajeros

(véase el apartado 86).

Un drgano regulador fuerte e independiente: necesario, pero no siempre una realidad

93. Esta solucidn transaccional entre la sostenibilidad financiera y la competitividad resulta
crucial. Por tanto, es importante que se existan érganos reguladores nacionales en cada
Estado miembro para actuar, y que la Comision esté dispuesta a supervisar el sistema. Estos
organos deberian garantizar que las normas que rigen la utilizacion de recargos para
recuperar los costes totales de la infraestructura se apliquen correctamente, con el objetivo

legal de sacar el mayor provecho a la infraestructura disponible.

94. En el marco del Derecho de |la UE, se debe otorgar a los drganos reguladores nacionales
del ferrocarril amplia independencia y competencias para supervisar los mercados
ferroviarios con el fin de garantizar que los nuevos operadores no sean objeto de
discriminacion y pueda desarrollarse una competencia leal. Se les debe dotar de recursos
suficientes. La Comision sigue de cerca estos requisitos y apoya a los organismos nacionales
de vigilancia en sus actividades, y facilita el didlogo y el intercambio de buenas practicas

entre organos reguladores. El Tribunal observo las dos siguientes cuestiones.

i)  Espafia es el Unico Estado miembro que se plantea que los cdnones de acceso a las
vias constituyan impuestos, y establecerlos por ley. Ello limita la independencia de
gestion del administrador de la infraestructura y las competencias del drgano
regulador para efectuar modificaciones en caso de que se incumplan las normas.
Ademas, limita el tiempo disponible para revisar los canones, y complica las
revisiones y reclamaciones. La posicidn del regulador es dificil porque su dotacion
de personal es limitada y porque, al contrario que las disposiciones de la Directiva
refundida, sus decisiones no son vinculantes para el administrador de la

infraestructura.

ii) En Francia, en 2017 el érgano regulador emitié un dictamen vinculante negativo
sobre un nuevo modelo para calcular los cdnones de acceso a las vias que se habia

planificado para 2018. El Gobierno francés intervino fijando el nivel de canones de
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acceso para 2018 por decreto, respetando el modelo originalmente aplicable. Este

tipo de enfoque limita efectivamente el poder de la autoridad reguladora.

95. La Comision tomoé medidas en estos dos casos mediante la incoacion de procedimientos
de infraccion. Vigila estrechamente las iniciativas legislativas en curso con el fin de garantizar

gue no se erosionen los poderes de los érganos reguladores en el proceso.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Las operaciones ferroviarias de alta velocidad tienen muchas ventajas, pero no existe un
plan de la UE realista a largo plazo, y no hay una red de alta velocidad verdaderamente

europea

96. Eltransporte ferroviario de alta velocidad apoya los objetivos politicos de movilidad
sostenible de la UE porque su huella de carbono es mds baja que la de otros modos de
transporte>3. Posee muchos otros beneficios, como el aumento de los niveles de seguridad;
alivia la presion en las redes viales congestionadas; permite a los pasajeros que viajan por
negocios o por ocio viajar rapida y cdmodamente y puede proporcionar apoyo

socioecondémico a las regiones.

97. El objetivo de la Comision de triplicar la longitud de la red ferroviaria de alta velocidad
(alcanzar mas de 30 000 km en 2030) no se apoya en un andlisis creible. El Tribunal considera
improbable que este objetivo se alcance, dado que una infraestructura ferroviaria de alta
velocidad tarda aproximadamente 16 afios en planificarse, construirse y comenzar a
funcionar. A finales de 2017 solo habia en funcionamiento 9 000 km de lineas de alta

velocidad, con otros 1 700 km en construccion.

98. No existe una auténtica red ferroviaria europea de alta velocidad, solo existe un
conjunto heterogéneo de lineas de alta velocidad nacionales. La Comisidon no esta facultada
para decidir dénde y cuando deberian construirse las lineas de alta velocidad, dado que su

construccion es de la competencia exclusiva de los Estados miembros. Completar los

53 Enel supuesto de que se haga un uso elevado e intensivo de las infraestructuras creadas y de

que la energia eléctrica utilizada sea generada por una fuente limpia (véase la nota el pie 17).
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corredores transnacionales de la UE mediante la conexién de las redes nacionales no
constituye una prioridad para los Estados miembros auditados. Aunque se aprobé un
mecanismo de financiacidon de la UE al mismo tiempo (el Reglamento MCE), y pese a que los
Estados miembros en cuestion han firmado varios acuerdos internacionales, las obras
ferroviarias de alta velocidad transfronterizas no se estan concluyendo de una manera
coordinada, lo que conduce a un escaso valor afiadido europeo de la cofinanciacién de la UE

a las inversiones en infraestructuras ferroviarias de alta velocidad (apartados 21 a 36).

Los principios de buena gestion financiera no se han aplicado de forma coherente en el

caso de las inversiones en infraestructuras ferroviarias de alta velocidad auditadas

99. La calidad de la evaluacion de necesidades en los Estados miembros es baja.
Unicamente en Italia y Alemania se consideran sistematicamente soluciones alternativas,
como la mejora de las lineas convencionales existentes en lugar de construir nuevas lineas
de alta velocidad. Se trata de una buena practica que deberia seguirse mundialmente. Las
decisiones de construccidn son nacionales y politicas; raramente se basan en analisis de

costes-beneficios adecuados.

100. La infraestructura ferroviaria de alta velocidad es cara y cada vez lo es mas: las lineas
que ha auditado el Tribunal cuestan una media de 25 millones de euros por kilémetro y la
rentabilidad es baja. Si bien el presupuesto de la UE no sufre sobrecostes en lo que se refiere
a las inversiones de ferrocarril de alta velocidad, dado que el importe cofinanciado no puede
superar la cantidad inicialmente convenida y cualquier aumento de costes corre a cargo de
los presupuestos nacionales, los sobrecostes y los retrasos en la construccién de las lineas
auditadas eran la normay, una vez construidas, las lineas tardan mucho tiempo en entrar en
funcionamiento. El sobrecoste total es de 5 700 millones de euros en los proyectos y de

25 100 millones de euros en las lineas (44 % y 78 % respectivamente). Los retrasos también
fueron considerables: la mitad de las lineas sufria retrasos de mds de una década. La
evaluacidn de rendimiento de la velocidad del Tribunal indica claramente que los servicios
ferroviarios de velocidad muy alta no son siempre necesarios: en la mayoria de casos,
solamente se alcanza una media de aproximadamente el 45 % de la velocidad de disefio.
Unicamente dos lineas de alta velocidad registran velocidades medias operativas superiores

a 200 km/h y ninguna alcanza velocidades superiores a 250 km/h. Segun las constataciones
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del Tribunal, cuatro de las diez lineas costaran mas de 100 millones de euros por minuto de
viaje ahorrado. Prestar una atencidn especial a los elementos citados podria suponer un
ahorro de cientos de millones de euros, y garantizar un buen uso de las lineas de alta

velocidad construidas (apartados 37 a 57).

Evaluar la situacion para los ciudadanos de la UE pone de relieve las ventajas del
transporte ferroviario de alta velocidad, si bien la sostenibilidad de la cofinanciacion de la

UE estd en situacion de riesgo

101. La evaluacion de los tiempos, precios y numero de conexiones de los trayectos indica
gue el ferrocarril de alta velocidad tiene ventajas sobre sus competidores (transporte aéreo,
ferrocarril convencional y transporte por carretera). La conclusion general del Tribunal es
que el tiempo total de los trayectos y el nivel de precios constituyen factores igualmente
importantes para el éxito. En combinacion con un servicio regular (trenes frecuentes) y
fiabilidad (salidas y llegadas puntuales), estos factores podrian posibilitar que el transporte
ferroviario de alta velocidad aumente su cuota de mercado. El nimero de estaciones de una
linea es importante, y su situacion fundamental: no todas las estaciones auditadas son de
facil acceso y tienen buenas conexiones, y en el caso de 15 de las 18 estaciones ferroviarias
de alta velocidad auditadas el Tribunal no observé efectos de regeneracion claros en la zona

circundante.

102.El Tribunal considera que la sostenibilidad esta en situacion de riesgo: segun el valor de
referencia de 9 millones de pasajeros por afios, tres de las siete lineas finalizadas auditadas
no pueden considerarse como lineas de alta velocidad eficaces (Eje Atlantico, Rin-Rdédano y
Madrid-Ledn), dado que el nUmero de pasajeros transportado fue muy inferior. El coste de
infraestructura de estas lineas ascendio a 10 600 millones de euros, a los que la UE
contribuyo con aproximadamente 2 700 millones de euros. Esto significa que existe un alto
riesgo de que el gasto de la cofinanciacion de la UE en estas lineas sea ineficaz, lo que podria
haberse mitigado mediante una evaluacidn ex ante sélida de los costes y beneficios de las

distintas lineas.

103. La evaluacion del Tribunal del nUmero de personas que habitan en la zona de influencia

de las lineas auditadas indica que nueve de las catorce lineas auditadas y conexiones
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transfronterizas no contaba con posibles pasajeros suficientes para tener éxito. Ademas, el
ferrocarril de alta velocidad y otros modos de transporte no compiten en igualdad de
condiciones, dado que no todos los modos de transporte estan sujetos a los mismos canones

(apartados 58 a 85).

Las operaciones ferroviarias de alta velocidad transfronterizas sin fisuras y competitivas

todavia quedan lejos

104.Todavia existen muchas barreras técnicas, administrativas y de otros tipos para la
interoperabilidad, aun cuando el Tribunal pidié que se adoptaran medidas urgentes para
suprimir dichas barreras en un informe especial publicado en 2010. El acceso al mercado no
esta abierto en Francia y Espafia, aunque se estd desarrollando competencia en Italiay, en
cierta medida, en Austria. En Alemania, el mercado de transporte ferroviario de viajeros es
abierto, pero no hay competencia en las lineas de alta velocidad. Con las normas actuales, la
competencia puede demorarse hasta 2035. Puesto que la competencia fomenta mejores
servicios, trenes mas frecuentes y precios mas bajos para los viajeros, deberia hacerse

realidad antes.

105. Los canones de acceso a las vias tienen como objetivo recuperar costes de inversidon en
infraestructura previos. Si se fijan lo suficientemente bajos para permitir que los nuevos
operadores participen en el mercado, pueden incentivar el desarrollo de competencia. Sin
embargo, los sistemas utilizados para calcularlos son excesivamente complicados, puesto

gue pueden aplicarse numerosas variables.

106.Cada Estado miembro debe contar con un érgano de regulacion cualificado,
adecuadamente dotado e independiente de la entidad que fija los cdnones y del Gobierno.
Este 6rgano regulador debe aplicar las normas estrictamente a fin de velar por que se
respeten las politicas acordadas. En dos de los cuatro casos evaluados, el Tribunal halld
evidencia de que los drganos reguladores no pueden ejercer sus responsabilidades
estatutarias. Durante la fiscalizacion del Tribunal la Comisidon actud en estos dos casos,

incoando procedimientos de infraccion.
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La Comision deberia, en su funcion supervisora, adoptar las siguientes medidas:

1. Basandose en las contribuciones y compromisos de los Estados miembros, aprobar un
plan de despliegue realista a largo plazo para la construccion de la infraestructura restante
necesaria para completar la red ferroviaria de alta velocidad de la UE. Esta planificacién a
largo plazo deberia basarse en los principales proyectos de infraestructura estratégica
ejecutables de la red basica, con especial hincapié en los tramos transfronterizos, que deben

finalizarse de aqui a 2030 para aumentar el valor afiadido de la UE.

Basandose en el plan estratégico aplicable en el punto 1, adoptar las medidas correctoras
previstas en caso de que los proyectos en estos tramos prioritarios no comiencen segun el
calendario convenido, si se retrasan o si parece probable que los problemas de coordinacion

entre las diversas fronteras impidan que la linea entre en funcionamiento segun lo previsto.

Fecha prevista de aplicacion: en el momento de la preparacion de las nuevas propuestas

legislativas para la RTE-T.

2. Deberia supeditar la cofinanciacidon de la UE a una evaluacion de la necesidad de lineas de
muy alta velocidad y a un seguimiento y una supervisién mas estrechos, proporcionando
condiciones especificas detalladas en decisiones de aplicacion sobre los tramos prioritarios
fundamentales. Ademads, deberia reforzarse el papel de los coordinadores europeos de
facilitar la ejecucidn de proyectos transfronterizos, al igual que la conexion entre los planes

de trabajo de los corredores de la red basica y la ejecucién del MCE.

Fecha prevista de aplicacion: Inmediatamente.
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La Comisidn deberia:

1. Revisar el Reglamento RTE-T para permitir que haga cumplir la ejecucion oportuna de las

principales redes de infraestructura estratégica determinadas anteriormente.

Fecha prevista de aplicacion: Iniciar el trabajo cuanto antes para garantizar la finalizacidon

del trabajo de aqui a 2023.

2. En el marco de la revisidon del Reglamento RTE-T, asignar el apoyo de cofinanciaciéon de la

UE para estos proyectos estratégicos prioritarios.

Fecha prevista de aplicacion: inmediatamente después de la revision del Reglamento RTE-T.

3. Durante la programacién de la politica de cohesion, junto con los Estados miembros,
centrar su financiaciéon destinada a las lineas de alta velocidad en aquellas que formen parte

de los corredores de red basica.

Fecha prevista de aplicacion: al elaborar los programas para el periodo posterior a -2020.

4. Supeditar la cofinanciacion de la UE a la introduccion de una competencia real entre

operadores en las lineas de alta velocidad subvencionadas en cuanto finalicen las obras.

Fecha prevista de aplicacion: inmediatamente.

5. Vincular la cofinanciacion de la UE a los beneficiarios, no solo a las realizaciones, sino
también a la consecucion de los resultados anunciados. Para lograrlo, deberia garantizar la
introduccion del principio de abonar un porcentaje fijo de la cofinanciacién de la UE
concedida al beneficiario como prima de rendimiento, si puede demostrarse, a partir de una
evaluacidn ex post, que se han superado los resultados anticipados. Este tipo de prima
deberia proceder de una reserva de rendimiento, similar a la que existe actualmente en el

marco de la politica de cohesién.
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Fecha prevista de aplicacion: al elaborar las nuevas propuestas legislativas referentes al

periodo posterior a -2020.

6. En el proximo Reglamento MCE, junto con los Estados miembros, acordar la implantacién
de instrumentos de ejecucion mas solidos para acelerar la finalizacién de las actuales

obligaciones derivadas del reglamento RTE-T.

Dichos instrumentos también deberian abordar la situacion en que un Estado miembro no
propone avanzar en los proyectos clave en tiempo oportuno a fin de cumplir los

compromisos contraidos para la finalizacidon de los proyectos de la red basica.

Fecha prevista de aplicacion: al elaborar las nuevas propuestas legislativas sobre el MCE

para el periodo posterior a -2020.

A fin de simplificar las grandes inversiones transfronterizas actuales y futuras en la

infraestructura ferroviaria de alta velocidad, la Comisién deberia:

1. Revisar las normas sobre adjudicacidén de contratos publicos, a fin de disponer de la
opcion de un Unico marco juridico para los grandes proyectos de infraestructuras
transfronterizas. Esto implica cuestiones como la lengua de los documentos de la licitacién,
los contratos y los sistemas contables de los organismos de gestion que ejecutan los

proyectos, y los procedimientos para solucionar las controversias.

2. Crear, o facilitar la creacion de «ventanillas Unicas», que son organismos Unicos que

agilizan los diversos tramites que han de realizarse en ambos lados de la frontera.

3. Acelerar la supresion de todas las barreras administrativas y normativas a la

interoperabilidad.

Fecha prevista de aplicacion: mediados de 2019.




73

La Comisidn deberia:

1. Prestar apoyo al sector ferroviario con el fin de desarrollar activamente soluciones de

billetes Unicos, también para las operaciones ferroviarias de alta velocidad.

2. Supervisar a los Estados miembros para asegurarse de que estos adoptan todas las
medidas posibles para calcular los cdnones de acceso a las vias de manera completay
correcta, en particular con respecto a la obligacién de coordinar recargos para facilitar las

operaciones ferroviarias de alta velocidad transfronterizas.

3. En su papel supervisor, exigir a los Estados miembros que cumplan sus obligaciones de
garantizar que las condiciones de acceso al mercado para el ferrocarril de alta velocidad sean
supervisadas por organismos independientes y coordinadas por administradores de

infraestructuras que velen por una utilizacién efectiva 6ptima de dichas rutas.

4. Mejorar la informacion a los ciudadanos i) por lo que respecta a los datos sobre
puntualidad, desarrollando indicadores especificos para la alta velocidad vy ii) basandose en
la informacidn ya disponible en las bases de datos de la Comisiéon (ERADIS), con respecto a la
informacion sobre la satisfaccion con el servicio a los usuarios, desarrollando un marco de
informacién y una metodologia normalizados. Los datos y resultados deberan difundirse en

su informe bienal sobre el seguimiento del mercado ferroviario.

5. Reforzar la competencia intermodal mediante el establecimiento de principios que
requieran que se tengan debidamente en cuenta los costes externos de todos los modos de

transporte, y abogar por su aplicacién.

Fecha prevista de aplicacidn: finales de 2019.
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El presente informe ha sido aprobado por la Sala Il, presidida por lliana Ivanova, Miembro

del Tribunal, en Luxemburgo en su reunion de 13 de junio de 2018.

Por el Tribunal de Cuentas Europeo

Klaus-Heiner LEHNE

Presidente
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ANEXO |

Anexo | — Mapa de la red europea de alta velocidad

Lineasde altavelocidad superiora 250 km/h
Alta velocidad 220 —249km/h

Lineasde altavelocidadinferiora 220 km/h
Lineasen construccién

Fuente: UIC.
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ANEXO I

Sintesis de la financiacion del ferrocarril de alta velocidad desde 2000, por Estado miembro y régimen de gestion

Periodo de programacion 2000-06
Estado miembro Gran Total ;ota' | Gestion Gestién Total en
directa compartida getel %

Bélgica 95,5 04% 76,0 - 76,0 0,9%
Bulgaria 259,4 1,1% - - o -
Republica Checa 0,3 00% - - = -
Dinamarca 90,4 04 % 8,4 - 8,4 0,1%
Alemania 2 693,9 11,4%| 3779 12,2 390,1 4,5%
Grecia 1050,9 4,4% - 2419 2419 28%
Espafia 11 232,2 47,3 % 197,5 6175,8 6373,3 73,3 %
Francia 2004,7 84% 252,9 - 252,9 29%
Italia 2042,5 86%| 195,7 241,0  436,7 50%
Paises Bajos 104,6 0,4 % 98,3 - 98,3 1,1%
Austria 996,6 42% 39,6 - 39,6 0,5%
Polonia 1996,7 84% - - - =
Portugal 917,9 39% 36,3 543,2 579,4 6,7%
Eslovenia 0,7 0,0% - - - B
Finlandia 5,0 0,0% - - o -
Suecia 6,6 0,0% - - - 00%
Reino Unido 232,7 1,0%| 185,0 8,5 193,5 22%
No atribuible 1,5 0,0% 1,5 - 1,5 0,0%
Gran Total 23732,1 1000%| 1469,2 7222,6 8691,8 100,0%

Nota: Valores en millones de euros a febrero de 2018; cantidades abonadas/asignadas; importes de proyectos transfronterizos asignados por igual entre los
Estados miembros afectados; a efectos de mantener la coherencia en el cuadro, los datos son registrados por la Comision Europea. Por tanto, debido a las
diferentes metodologias en los Estados miembros auditados, podran diferir de los valores del texto del Informe Especial; los datos excluyen el apoyo del
ERTMS y los préstamos del BEI.

Fuente: Comision Europea. Tribunal de Cuentas Europeo.
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ANEXO 1l

¢éSe lograron los objetivos?

Si, parcialmente

Si, parcialmente

Si, parcialmente Si, parcialmente

Demasiado pronto para
evaluar, no hay objetivos
reales; no es cuantificable aun

Demasiado pronto para
evaluar

Si, parcialmente

Coste total SEEEED Coste total Longitud total ¢Realizacién a tiempo y dentro del
e o de la UE Coste por km e, R
pa Linea de alta Cédigo del @ Titulo del = inicial inicial real de la UE real |del tramo (mill d presupuesto? ¢Utilizado poco éSe generaron los resultados
as velocidad e ERE e A CLO (millones de |nu.:|a (millones de  [(millones de |cofinanciado, HILLFTES CE después del fin de la esperados?
(millones de euros) on
euros) euros) euros) km construccién?
euros)
Madrid Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de Alta
Espafia Barcelona - FF 1999ES16CPTO01 Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera francesa. 745 464 848,1 464 485 1,7
Tramo Madrid-Lleida
Madrid Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera francesa. S, parcialmente. hubo un retraso
Espafia 2001ES16CPT009 Tramo: Lleida-Martorell (Plataforma). Subtramos XI-A y XI-B 78,1 48,5 73,3 433 6,3 11,7 P -, Si, parcialmente
Barcelona - FF L ) . pero ninguin sobrecoste
(Sant Sadurni D'Anoia - Gelida)
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
Madrid - S ia - Valladolid / Medina del C LT :
Espafia Madrid - Leén  |2002ES16CPT002 adrid - Segovia - Valladolid / Medina del Campo. Tramo 13803 | 10014 17025 10014 325 52,4
Soto del Real — Segovia. Ttnel de Guadarrama
(Infraestructura y via)
Linea de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Led
Espafia Madrid - Lesn  |2009ES162PRO11 inea de Ata Velocidad Venta de BaflosPalencla-Leon 3658 102,7 3848 1256 92,9 a1
Plataforma Fase |
Si, parcialmente, hubo un
Espafia Eje Atlantico 2003ES161PR008 Eje Atlantico. Tramo Santiago-Oroso (Variante de Berdia) 85,5 55,2 101,8 49,5 9,1 11,2 f
pequefio retraso y un sobrecoste
Li de alt: locidad Madrid-Galici trafi ixto. D i
Espafia Madrid - Galicia  |2009-ES-19091-E inea de alta velocidad Viadric-Galicia para tratico mixto 2115 35,2 2434 35,2 83,2 2,9 D (IEHD FER
Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla evaluar
29,00 parte
Estudios y obras para el Eje ferroviario de alta velocidad del 247,10 (parte | espafiola,
. Madrid - udiosy P Je terroviart ! (P P 50480 (parte
Espafia/Portugal 2007-EU-03080-P sudoeste de Europa (PP3) - Eje Lisboa-Madrid: Tramo 302745 312,7 espafiola), parte 4,9
Extremadura . L. portuguesa)
transfronterizo Evora-Mérida total 312,66 | portuguesa
0,83
Figueres - Obras de construccion de un tramo ferroviario de alta
Espafia/Francia 8 . 2007-EU-03110-P . L, ) 994 69,8 952 60,6 51,9 18,3
Perpifian velocidad entre Perpifian y Figueras
70.8 51
Rama atléntica del tramo internacional de Vitoria-Dax (PP3 . arte
Espafia/Francia |«Y» vasca 2007-EU-03040-P ) . . (PP3) 1250 70 (parte p N 16,5 43
(estudios y obras para la nueva linea de alta velocidad) espafiola) espafiola,
P 11,48 total)
Corredor atlantico: Tramo Bergara-San Sebastian-Bayona. Demasiado pronto para .
. ) ) - . . . ) . Demasiado pronto para
Espafia/Francia |«Y» vasca 2014-EU-TM-0600-M  |Estudios y obras y servicios para trabajos de seguimiento. 1165,1 459,3 No aplicable | No aplicable 67,8 17,2 pronunciarse, pero se prevén evaluar
Fase 1 retrasos “
Seconde phase de la LGV Est Européenne entre Baudrecourt Si, parcialmente, hubo un retraso
Francia Est-Européenne |2009-FR-17044-E P L u‘r p ) n udrecou 2340 76 2130 76 106 20,1 /P L, Si, parcialmente
et Strasbourg - Réalisation du génie civil de la LGV pero ningun sobrecoste
Ligne a grande vitesse Est - section Vair es - Baudrecourt :
installations et projets
Francia Est-Européenne |2005-FR-401-b-P N proj a1 . 92,3 3 93,4 1 No aplicable | No aplicable
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de
I'OURCQ et gares nouvelles
Francia Rin-Rédano 2007-FR-24070-P Ligne a grande vitesse (LGV) Rhin - Rhéne Branche Est 2312 198 2610 198 137,5 19
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
Francia Rin-Rédano 2010-FR-92204-P frontiére en vue de la circulation de trains a grande vitesse a1 07 34 06 2 09

(TGV) ou d'intercity express (ICE) sur I'axe
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)

Si, parcialmente. No se ha
desplegado ningun ERTMS en
la linea




Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: completamento 1° lotto

Parcialmente, no existen retrasos
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Italia Milano - Venezia (2012-1T-06072-P costruttivo tratta e realizzazione opere di sistemazione 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 que afecten la inauguracién
stazione di Brescia. prevista de la linea
Parcialmente, no existen retrasos
Italia Milano - Venezia [2011-1T-93095-P Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 que afecten la inauguracién
prevista de la linea
Parcialmente, proyecto en plazo
Italia Turin - Salerno 20061T161PR003 Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 pero hay un retraso de tres afios
en la apertura de la linea
Activi P Li AV/AC R -N li B i {1
talia Turin - Salerno ctividad 6 PO |_nea '/AC Roma apoli (tratta campana): realizzazione 7127 1463 713 2346 sg 123
1994-1999 di parte del | lotto e del Il lotto
. Miinchen - . . No No
Italia 2007-IT-01030-M Acceso meridional de la linea a Brennero 422,3* 58,8 82,2 14,5 . .
Verona aplicable** | aplicable**
Miinchen - Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Italia/Austria unchen 2014-EU-TM-0190-W  |Tunel de base del Brennero - Obras 9 300*** 878,6 en curso*** en curso 64*** 145%** Demasiado pronto para evaluar ! p P ! p P
Verona evaluar evaluar
Miinchen - Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Italia/Austria H 2014-EU-TM-0186-S Tunel de base del Brennero - Estudios 9 300*** 302,9 en curso*** en curso B64*** 145%** Demasiado pronto para evaluar P! p p p
Verona evaluar evaluar
Miinchen - Prioridad proyecto RTE n.2 1 Tanel de base del Brennero - Parcialmente, se produjo un Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Italia/Austria ! 2007-EU-01190- oridad proy b 9300** | 1934 |encurso*** | 19335 par 145%%* " R s
Verona Estudios retraso de un afio evaluar evaluar
Miinchen - Prioridad proyecto RTE n.2 1 Tunel de base del Brennero - Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Italia/Austria 2007-EU-01180-P proy 9300%** | 5927 |encurso*** | 658 par 145%%* AL UL
Verona Obras evaluar evaluar
Minchen - Prioridad proyecto RTE n.2 1 Tunel de base del Brennero - Si, parcialmente, no se consiguié Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Italia/Austria 2012-EU-01098-5 cadproy 9300%** | 857 |encurso*** | 709 pavr 145%%* : 8 L CIEE
Verona Estudios el alcance por completo evaluar evaluar
. " Estudio previo de la linea septentrional de acceso al tunel de
Alemania/ Miinchen - L X . . .
Austria Verona 2012-EU-01092-S base del Brennero entre Munich (Alemania) y Radfeld 6,7 34 No aplicable 0,7 No aplicable | No aplicable
(Austria)
Berlin -
Leipzig/Halle - Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, EinzelmaRnahi i, parcialmen rodujo un Demasi ron r
Alemania eipzig/Halle 2009DE161PROO2 el‘J au - fné e urt, EinzelmaBnahmen 705,8 2393 815 2393 60,9 134 Si, parcialmente, se produjo ul emasiado pronto para
Erfurt - Nurnberg -| Projektabschnitt Thiiringen sobrecoste pero no retrasos evaluar
Miinchen
. Si, parcialmente, dado que no
Berlin - . o ’ . )
L Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Neubaustrecke . . . Si, parcialmente, hubo hay transporte de mercancias
. Leipzig/Halle - L 3 Si, parcialmente, se produjo un . 5
Alemania 2007-DE-01050-P (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt Erfurt- Halle bzw. 762 48,8 770 48,8 122 6,3 o transporte de mercancias en enla linea y no se han
Erfurt - Nurnberg . pequefio sobrecoste 5 . .
N Grébers la linea cumplido los tiempos de
Minchen .
trayecto previstos
Stuttgart - Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl. Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Alemania uHe 2007-DE-17200-P € € 28945 | 1351 6526 1288 57 1145 L UL
Minchen Stuttgart 21 evaluar evaluar
Stuttgart - Demasiado pronto para Demasiado pronto para
Alemania ue 2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 20655 | 1172 3250 1172 59,6 54,7 ECILEO[ LEILOL
Miinchen evaluar evaluar
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-Caia
e Estagdo Técnica ao km 118 da Linha do Sul (Conexion 5 ad o o iad o
emasiado pronto para emasiado pronto para
Portugal Lisboa - Madrid  |2014-PT-TM-0627-M ferroviaria Sines/Elvas 814,7 127,7 No aplicable | No aplicable 130 6,3 Demasiado pronto para evaluar l P . 2

(Espafia): Tramo Evora-Caia y estacién tecnolégica a 118 km
de la linea sur)

evaluar

evaluar

* la cifra se refiere al coste total subvencionable.
** el proyecto sufrié una importante reduccién de alcance
*** estimacion en el momento de la auditoria para el proyecto del tinel de base del Brennero
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ANEXO IV
Datos clave del ferrocarril de alta velocidad por Estado miembro
Datos de calculo
L\;ZT:C? dea:It_a Linea de alta velocidad — Coste total — Coste total — completada y en Cofinanciacion de la UE — completada Pasijr:ros- Poblacién
completada y en construccion completada construccion y en construccion . .
completada . . . (miles de (millones)
(km) (millones de euros) (millones de euros) (millones de euros) .
(km) millones)
Espafa 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Francia 2548 2628 38 395 40 382 1406 49,0 67,0
Italia 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Alemania 2141 2331 28 506 34 105 2694 27,2 82,8
Cdlculo de indicadores clave de resultados
Coste total —
Coste total — Coste total — completaday en . — Pa.s ajeros-km .
Coste total — Coste total — Coste total — construccién/km/capita  Cofinanciacion  (millones)/km  Pasajeros-
completaday en - completada y en - < . et
completada/km P completada/capita P completada/km/capita UE/cépita red de alta km/capita)
construccién/km construccién/capita .
velocidad
Espafa 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Francia 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Italia 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Alemania 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329
Nota: En el caso de Francia e Italia, las cifras excluyen las conexiones transfronterizas de los tineles de base del Brennero y de Lyon-Turin;
La cifra de pasajeros-km de Italia es la ultima estimacién publicamente disponible.
Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, administracién nacional, administradores de infraestructuras y operadores ferroviarios.
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ANEXO V
TN e e .
Analisis del rendimiento de la velocidad
km/h
350 350 350 350 350 350
320
300 300 300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
209
200 200
188 186
162
155
124 124 129 127 127
10 113 113
103 108
94
€I
Madrid - Barcelona -  Madrid - Ledn Eje-Atlantico Berlin-Leipzig Torino-Salerno* LGV Est Européenne LGV Rin - Rddano Figueras - Perpifian Madrid - Galicia** Stuttgart-Munich*** Milan- Venecia**
FF Halle-Munich

Rendimiento de la velocidad (tren de velocidad
m Velocidad méxima de disefio M Velocidad méxima de funcionamiento ® Tren de velocidad real mas rapida ® Tren de velocidad real mas lenta real mas lenta a méxima velocidad de disefio)

* velocidades reales cuantificadas en un viaje entre Milan - Napoles.
** incluye tramos de alta velocidad aun en fase de construccion o planificacion

*** incluye los tramos de alta velocidad aun en fase de construccidn o planificacién; se asume que la velocidad maxima de funcionamiento esigual a la velocidad
maxima de disefio
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ANEXO VI

Anexo VI — La opinion de un ciudadano: Evaluacidn de los tiempos de trayecto, precios y

conexiones de las lineas ferroviarias de alta velocidad auditadas: metodologia y datos

Metodologia de recopilacion de datos aplicada

El trabajo consistid en recopilar precios de billetes y datos de trayectos aplicables en fechas

determinadas para los origenes y destinos de la linea de alta velocidad auditada, utilizando

los modos de transporte del ferrocarril de alta velocidad, el ferrocarril convencional y el

desplazamiento aéreo, y analizando cualquier patron concreto descubierto en las siguientes

rutas.
Linea de alta
Estado
velocidad objeto de
miembro
auditoria
Madrid-Barcelona-
Frontera francesa
o Madrid-Galicia-Eje
Espaina
Atlantico
Madrid-Valladolid-
Ledn
Stuttgart-Munich
Alemania
Berlin-Munich
Turin-Salerno
Italia
Mildan-Venecia
LGV Est-Européenne
Francia

LGV Rin-Rédano

Informacion de precios y

trayecto sobre

Madrid-Barcelona

Madrid-Santiago de

Compostela

Madrid-Ledn

Stuttgart-Munich

Leipzig/Halle-Munich

Turin-Roma

Mildn-Venecia

Paris-Estrasburgo

Dijon-Mulhouse

Estaciones de tren

correspondientes

Madrid Puerta de Atocha -

Barcelona Sants

Madrid Chamartin - Santiago

de Compostela

Madrid Chamartin - Ledn

Stuttgart Hbf - Munich Hbf

Leipzig Hbf - MUnich Hbf

Turin Porta Nuova - Roma
Termini
Milano Centrale - Venezia S.

Lucia

Paris EST - Strasbourg Gare

Dijon Ville - Mulhouse Ville
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La primera parte del trabajo consistié en recabar datos con el fin de obtener informacion y

datos relativos al precio del billete mds barato (incluidos impuestos) para adquirir un billete

para un dia determinado, y en el momento m4s logico del dia en el caso de la comunidad de

viaje en cuestidon, mientras que la segunda parte consistié en anotar el nimero de

conexiones de viaje entre las dos estaciones ese dia (indicando si hay menos de 10, entre 10

y 20, o mas de 20 posibles conexiones). El detalle del alcance del trabajo fue el siguiente:

o Numero de tipos de transporte diferentes: 3: Tren de alta velocidad, tren

convencional y desplazamiento aéreo (los autocares de larga distancia son analizados

por el Tribunal de Cuentas Europeo por separado);
Numero de destinos/rutas: 9 segun lo indicado anteriormente;

Numero de direcciones (toda ruta es bidireccional; por ejemplo, MAD-BCN y BCN-

MAD): 2 pero limitados a puntos de origen y destino;

Numero de diferentes dias de salida en la semana: 2 (un billete de ida y vuelta desde
el lunes al miércoles suele atraer a clientes por negocios; un billete de ida y vuelta

desde el viernes al domingo suele atraer a pasajeros por ocio);

Fechas de viaje: 4 semanas con fechas proximas (5 a 9 de junio de 2017, 3 a 7 de julio
de 2017, 31 de julio a 4 de agosto de 2017, y 28 de agosto a 3 de septiembre de
2017);

Tiempos del trayecto en combinacién con los dias de viaje citados: (Viaje de negocios:
salida entre las 7 y las 9 AM y vuelta entre las 4 y las 6 PM; Viaje por ocio: salida entre

las 10 y las 12 AM y vuelta entre las 5 y las 7 PM);

Numero de plazos de reserva: 3 (3 meses antes del primer dia del viaje; 2 semanas
antes del primer dia del viaje; «Ultimo minuto»: el dia laborable anterior al primer dia

del viaje);

Datos a reunir: Fecha de salida y llegada; precio en euros del billete de ida y vuelta;

duracion del viaje en minutos. NUmero de conexiones diarias.

El trabajo de recopilacion de datos comenzo en marzo de 2017 para cumplir el plazo de

reserva de «3 meses antes» del viaje durante la primera fecha citada anteriormente. Se

concedid prioridad al tiempo sobre el dinero en el caso de los viajes por negocios, y se
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priorizé en dinero sobre el tiempo en el caso de los viajes por ocio. La logica aplicada al
reservar un billete ha sido, a saber, si hay dos opciones disponibles dentro del plazo
convenido para el viajero de negocios y una es 20 euros mas econdmica, pero 30 minutos
mas lenta, se priorizard el tren mas rapido y ligeramente mas caro. Lo mismo se aplicara al

viaje por ocio: si un tren tarda 30 minutos mas, pero es 20 euros mas barato, tendra que

seleccionarse este tren.



Promedio de precios y tiempos de trayecto: vision general

Precio medio y duracion del trayecto

84

Ruta Viaje de negocios Viaje de ocio Numero de
Ferrocarril de alta Ferrocarril . Ferrocarril de alta Ferrocarril . conexiones
. . Aire . . Aire
velocidad convencional velocidad convencional

Madrid - Barcelona - Madrid 177 euros 05h 19 120 euros 12h 04 225 euros 02 h 45 169 euros 05 h 35 218 euros 02 h 40 20-30
Barcelona - Madrid — Barcelona 155 euros 05h 17 124 euros 11h43 244 euros 02 h 45 167 euros 05 h 30 130 euros 11h19 223 euros 02h43 20-30
Madrid - Santiago - Madrid 81 euros 11 h 06 229 euros 02 h 27 <10

Santiago - Madrid - Santiago 82 euros 10 h 40 81 euros 10 h 36 <10

Madrid - Ledn - Madrid 69 euros 04 h 38 63 euros 10h 13 81 euros 04 h 57 10

Ledn - Madrid - Le6n 71 euros 04 h 56 10

Stuttgart - Munich - Stuttgart 76 euros 04 h 36 88 euros 06 h 49 63 euros 04 h37 84 euros 06 h 46 50-60
Munich - Stuttgart - Munich 74 euros 04 h 31 88 euros 06 h 46 229 euros 01 h30 65 euros 04 h 33 84 euros 06 h 45 50-60
Leipzig - Munich - Leipzig 135 euros 10h 15 117 euros 13h33 108 euros 10 h 45 87 euros 13h 39 40-45
Munich - Leipzig - Munich 113 euros 10h 28 118 euros 13h 32 340 euros 01 h50 91 euros 10h 18 92 euros 14 h 26 40-45
Turin- Roma - Turin 137 euros 09 h 08 125 euros 12 h 55 276 euros 02h24 157 euros 08 h 43 159 euros 13h 15 236 euros 02h20 20-50
Roma - Turin- Roma 134 euros 09h 10 127 euros 13h 53 289 euros 02h23 140 euros 08 h 54 121 euros 20h 44 165 euros 02 h 30 20-50
Milan - Venecia - Milan 68 euros 04 h 50 51 euros 06 h 40 82 euros 04 h 50 53 euros 07 h 42 20-50
Venecia - Milan - Venecia 65 euros 04 h 50 50 euros 07 h 04 66 euros 04 h 50 51 euros 07 h 56 20-50
Paris - Estrasburgo - Paris 161 euros 03 h 40 173 euros 03 h44 15-20
Estrasburgo - Paris- Estrasburgo 154 euros 03 h51 162 euros 03 h36 15-20
Dijon - Mulhouse -Dijon 49 euros 02h28 15-20
Mulhouse -Dijon - Mulhouse 62 euros 02 h42 15-20

Fuente: Advito y Tribunal de Cuentas Europeo Campos grises = no hay datos disponibles; la columna de «nimero de conexiones» muestra una media de los viajes

directos de ida y vuelta entre las ciudades mencionadas durante un periodo de 24 horas.
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Promedios por pais visitado

Euros por minuto de viaje Euros por de viaje

Viaje de

. Viaje de ocio
negocios

Viaje de negocios Viaje de ocio

Ferrocarril . Ferrocarril de Ferrocarril . Ferrocarril de
X Aire . . Aire .
convencional alta velocidad convencional alta velocidad
Espaiia 0,30 euros 0,15 euros 1,47 euros 0,35 euros 0,19 euros 1,37 euros 0,10 euros 0,12 euros
Alemania 0,24 euros 0,18 euros 2,82 euros 0,19 euros 0,16 euros 0,15 euros 0,12 euros
Italia 0,24 euros 0,14 euros 1,97 euros 0,27 euros 0,13 euros 1,39 euros 0,12 euros 0,13 euros
Francia 0,58 euros 0,64 euros 0,17 euros 0,19 euros

Fuente: Advito y Tribunal de Cuentas Europeo Las velocidades medias en las conexiones de alta velocidad anteriores fueron de 157 km/h en Espafia, 103 km/h en
Alemania, 126 km/h en Italia y 183 km/h en Francia.
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ANEXO vii
Impacto de las estaciones en el tiempo y velocidad de los trayectos
X X X Velocidad Velocidad «Cost.e en
Distancia Menor Mayor - . - Tiempo ) ) velocidad
. . . . . . . . Viaje mas Viaje menos . . media del media del . . )
Linea de alta ) . Longitud en | Nimerode | media ente |distancia ente | distancia ente A ) Diferencia empleado en .. . . Diferencia media» en
R Origen-Destino R R . N directo directo . . viaje mas viaje menos .
velocidad km estaciones estaciones estaciones estaciones Rk . (min) cada estacion . . (km/h) cada estacion
(min) (min) . . directo directo ) R
(km) (km) (km) intermedia (km/h) (km/h) intermedia
(km/h)
Madrid - Fi
Madrid-Barcelona-FF Vif; f;'nt gueres 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 5,37
Madrid-Ledn Madrid - Ledn 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Eje Atlantico Vigo - A Corufia 165 5 41 26 61 80 80 | No aplicable | No aplicable 124 124 | No aplicable | No aplicable
Turin-Salerno Turin - Salerno* 1007 14 77 4 253 255* 292%* 37* 7* 186* 162* 23,55% 4,71*
Milan-Venecia Milan- Venecia 273 7 46 8 84 145 145 | No aplicable | No aplicable 113 113 | No aplicable | No aplicable
LGV Est Européenne Paris - Estrasburgo 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
LGV Rin-Rédano Dijon - Mulhouse 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
Stuttgart-Miinchen Stuttgart - Minchen 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74
Berlin - Leipzig/Halle -
Erfurt - Nurnberg - Berlin - Mlnchen 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28
Miinchen

* el impacto de la estacion en el tiempo y velocidad del trayecto se evalGa en un viaje entre Milano - Napoli.
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ANEXO Vil

Mapa de la zona de influencia y datos clave de cada una de las lineas de alta velocidad auditadas, asi

como de los pasos de frontera evaluados

Linea de alta velocidad Madrid — Barcelona — Frontera francesa

B

AR eurostat s

AndTra FiguerésVilafa

vella v

(Y W > ‘\ e >
lladolid _ e ’ Lleida - Pirineusr
‘ 7 o
\j. Barcelona Sants

@ei’rﬁp de Tarragona

’ 4 madridPuerta de Atocha

W tahd A EI Estacion de ferrocarril de alta velocidad

St Jfll(s) |mmmLinea de alta velocidad

3 Plana Poblacién residente en una zona de influencia de 15,/-]

X " . . L.

sl astellc -:]:I 30 y 60 minutos en tiempo de conduccién que }J
V, ela L dispone de acceso a al menos una estacion

Poblacidn residente en zonas de influencia

V
ﬁ@ solapadas (Unicamente mostrada en el grafico a

continuacién)

E:%:‘
0 25 50 75'°100 km -

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Coste total Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Longitud (excluido Fondos de de la alta Estacione media i e a partir de
VA) la UE capacidad velocidad s entre disefio  funcionamiento media real maxima
de lalinea (media diaria) estacione disefio
millones de | millones de
km % n.° n.° km km/h km/h km/h %
euros euros
797 |1 12109 | 3553 45% 90 9 94* 350 300 188-209 | 54-60 %
8000 000
7000 000 ]
6000 000 ] ? ? %
5000 000 / / 7
4000000 % %
3000 000 //% ///%%
2000 000 Z Z
1,000 000 / / 7
Zona de influencia Madri:t::::a de Guaf:;:j:ra' Calatayud z;:i?::- Lleida - Pirineus T(:rl:god:a Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
15 minutos 4159 000 93000 28000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74000
30 minutos 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4683 000 441000 306 000
60 minutos 7 197 000 6263 000 872 000 1,096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5 263 000 1325 000
- en solapamiento 6239 000 6240 000 848 000 851000 277 000 2440 000 5879 000 5194 000 1121000
- solapamiento en un % 87 % 100 % 97 % 78 % 42% 88 % 96 % 99 % 85 %

* Excluye las variantes de Zaragoza y Lleida.
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Linea de alta velocidad Madrid — Ledn

eurostat ¥

Vitoria-Gasteiz

Logrofio

El Estacion de ferrocarril de alta velocidad
m— | inea de alta velocidad

Poblacidn residente en una zona de influencia de 15,
30 y 60 minutos en tiempo de conduccidn que
dispone de acceso a al menos una estacion

2 Poblacidn residente en zonas de influencia

ﬁ% solapadas (Unicamente mostrada en el gréfico a

continuacién)

O~_25 5& 75 100 km

Albals /4
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
et (el Saturacion Trenes de ) Dlstan_ma Velocidades
) . Fondos de de la alta Estacione media
Longitud (excluido . X - o~ .
la UE capacidad  velocidad s entre maxima maxima . a partir de
IVA) . . . N . : mediareal o
de lalinea (media estacione diseio funcionamiento maxima
km millones de | millones de o no no km Kkm/h Kkm/h Kkm/h o
euros euros
345 | 5415 | 2118 39% 47 5 86 350 300 135-164 | 39-47 %
8000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000 / /
4000 000 / %
3000 000 % /
2000 000 / /
1,000 000 % %
Zona de influencia Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Ledén
15 minutos 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 minutos 6 149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 minutos 7127 000 5571000 808 000 852 000 485 000
- en solapamiento 5422 000 5484 000 674 000 629 000 22000

- solapamiento en un % 76 % 98 % 83 % 74 % 5%




Linea de alta velocidad Eje Atlantico
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A

Estacion de ferrocarril de alta velocidad

e Linea de alta velocidad

Poblacién residente en una zona de influencia de 15,|/
.:]:\ 30 y 60 minutos en tiempo de conduccién que

dispone de acceso a al menos una estaciéon

Poblacidn residente en zonas de influencia

%% solapadas (Unicamente mostrada en el grafico a

eurostat &

continuacién) S { 3
6y 0 25 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
st (el Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Longitud  (excluido Fonl‘akl)JsEde " I: d |alt:ad d Bta:wne metdla maxima maxima media real an':lr:i':nie
IVA) capacidad  velocida CLLIG disefio  funcionamiento i
de lalinea (media estacione disefio
“m millones de | millones de % no no m Kkm/h km/h km/h %
euros euros
165 | 2596 418 19% 22 5 41 250 200 124 50%
2500 000
2000 000 /
1500 000 %
1000 000 z % % /
Zona de influencia Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela A Coruiia
15 minutos 353 000 175000 82000 153 000 359 000
30 minutos 712000 754 000 355000 300 000 588 000
60 minutos 1669 000 1432000 1281000 2028 000 1163 000
- en solapamiento 1462 000 1431000 1281000 1985 000 983 000
- solapamiento en un % 88 % 100 % 100 % 98 % 85%
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Linea de alta velocidad Madrid — Galicia

-

eurostatma el u ‘
A Cor {T'(_'d 3 B e )\v‘/r; X
e e
(,’_/"J 7 ‘ _\_\\v i ,%

v “ £ A,

Santiago de Compostela

\ 3 - ) 2 rao
: A Gudifia

""’ﬂ@*t_eio de Sanabria

b Medina del Campo AV

/

9/
Alre,

Segovia-Guiomar

E Estacion de ferrocarril de altavelocidad
m Estacidn de ferrocarril de alta velocidad aiin no
construida
Linea de alta velocidad
= == = |inea de alta velocidad en construccién
Poblaciénresidente en unazonade influenciade 15,

.:I:‘ 30 y 60 minutos entiempo de conduccién que
dispone de acceso aal menos unaestacion

Poblacidn residente en zonas de influencia

et .o fe: K 5
;{}:/ﬁ solapadas'(lunlcamente mostradaen el graficoa | et
continuacién) 7995 50 75 100 km
] {
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Coste total Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
. . Fondos de de la alta Estacione media o - a partir de
S LR O G la UE idad locidad s t maxima maxima mediareal maxima
IVA) capac|' a velocl _a en .re disefio funcionamiento L
de lalinea (media estacione disefo
millones de | millones de
km % n.° n.° km km/h km/h km/h %
euros euros
* * *%
549 | 5714 440 36 % 22 8 78 350 200 103-110 | 29-31%
8000 000
7000 000 7
6 000 000 ]
5000 000 ,»7'57 ?
4000 000 / %
3000 000 /
2000 000 %
1000 000 % ? — Fzd
7 i
0 _é _.:.Z _|:| _.:. - e FE _1:| ]
Zona de influencia Madrid-Chamartin  Segovia-Guiomar Medina (:&I Campo Zamora Otero de Sanabria A Gudifia Ourense (S:aorr:rs:t:;
15 minutos 3503 000 73000 33000 81000 6 000 4000 140 000 153 000
30 minutos 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 minutos 7127 000 5571000 1.086 000 850 000 163 000 352 000 1081000 2028 000
- en solapamiento 5422 000 5535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
- solapamiento en un % 76 % 99 % 82 % 91 % 77 % 79 % 79 % 36 %

* El coste total y la financiacidn de la UE se refieren al tramo Medina del Campo - Galicia.
** Se refiere a los tramos de alta velocidad completados
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Linea de alta velocidad Est Européenne

euros/tat B3

Chémpagne-Ardenne ]’GV

< _iMeuse TGV

E] Estacion de ferrocarril de alta velocidad
| nea de alta velocidad
—LiN€a convencional como parte de linea de alta
velocidad

Poblacién residente en una zona de influencia de 15,

.:I:I 30 y 60 minutos en tiempo de conduccion que
dispone de acceso a al menos una estacion

Poblacién residente en zonas de influencia

%% solapadas (Unicamente mostrada en el grafico a

continuacion)

Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Coste total : ) .
. . Fondos de de la alta Estacione media - - a partir de
Longitud (excluido ) . maxima maxima . .
la UE capacidad  velocidad s entre L . . media real maxima
IVA) B ) ) disefio funcionamiento L
de lalinea (media estacione disefio
km millones de | millones de % no no km km/h km/h km/h %
euros euros
406* | 6712 [331(5%) | 50% 56 5 110* 350 320 222-250 | 63-71%
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8 000 000
6 000 000
4000 000
2000 000
0 — 55555 A [
Zona de influencia Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Estrasburgo
15 minutos 5640 000 235000 59 000 59 000 561 000
30 minutos 10 332 000 371000 84 000 751 000 1173000
60 minutos 12 858 000 1335000 747 000 2439 000 3582000
- en solapamiento 321000 412 000 584 000 553 000 60 000
- solapamiento en un % 2% 31% 78 % 23 % 2%

* Solo linea de alta velocidad; incluidos 441 km con lineas convencionales.
** Calculado a partir de una longitud total de 441 km.
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Linea de alta velocidad Rin — Rédano
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IVA) . (media estacione disefio funcionamiento o
de lalinea liin) _ disefio
km |™ ’;O’; ‘ZZ de | mi ’;O’; ‘ZZ de % n. n.° km km/h km/h km/h %
Ul v
138" | 2588 1207 8%) | 20% 19 4 68** 350 320 166-198 | 47-57%
4000 000
3500 000
3000 000
2500 000
2000 000 %
1500 000 / /
1,000 000 / /
500 000 / / /
o N — . 7 [ ]
Zona de influencia Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 minutos 276 000 154 000 196 000 280 000
30 minutos 415000 259 000 536 000 1250 000
60 minutos 1129 000 1214 000 2499 000 3632000
- en solapamiento 658 000 1078 000 2401000 2136 000
- solapamiento en un % 58 % 89 % 96 % 59 %

* Solo linea de alta velocidad; incluidos 205 km con lineas convencionales.

** Calculado a partir de una longitud total de 205 km.
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Linea de alta velocidad Turin — Salerno
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Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Coste total
Ve (e Fondos de de la alta Estacione media maxima maxima a partir de
9 la UE capacidad velocidad s entre L . . mediareal maxima
IVA) ) . . disefio funcionamiento L
de lalinea (media estacione diseio
millones de | millones de
km % n.° n.° km km/h km/h km/h %
euros euros
* *
1007 | 32169 530 38% 257 14 77 300 300 162-186* | 54-62%
10 000 000
9000 000 %
8000 000 g
7000 000 é
6000 000 ?
5000 000
4000 000
3000 000 f/; _
= =
2000 000 I % g g
1000 000 ? f 7 f I ,
"B Z I 17wl ul W -
Zonadeinfluencia | Tonrene Torgeros Miwersts  Mive Ml . coaeihy | Maa  campoa Reme o fome el Mepl suieme
15 minutos 1 324 000 1 329 000 2123 000 2 158 000 2 066 000 214 000 557 000 557 000 519 000 2017 000 2029 000 1 647 000 2 105 000 272 000
30 minutos - 1994 000 2011 000 4 784 000 4 860 000 4 569 000 1 023 000 1 064 000 1222 000 1171 000 3 295 000 3 330 000 3 836 000 3 909 000 1 607 000
60 minutos - 3 558 000 3 561 000 9 373 000 9 399 000 9 400 000 3 280 000 4 141 000 2 785 000 2 693 000 4 897 000 4 791 000 5 458 000 5 467 000 5 390 000
- en solapamiento Z 3512 000 3 543 000 9 322 000 9 391 000 9 354 000 2 636 000 2 770 000 2713 000 2 657 000 4 768 000 4 768 000 5419 000 5451 000 5 050 000
A
- solapamiento en un % 99 % 99 % 99 % 100 % 100 % 80 % 67 % 97 % 99 % 97 % 100 % 99 % 100 % 94 %

* La media real de velocidad se evalla en un viaje entre Mildn - Napoles.
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Linea de alta velocidad Milan — Venecia
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Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Coste total . . .
) . Fondos de de la alta Estacione media - - a partir de
Longitud (excluido . ) maxima maxima . L,
la UE capacidad velocidad s entre L . . mediareal maxima
IVA) h K . disefio funcionamiento L
de lalinea (media estacione diseno
millones de | millones de
km % n.° n.° km km/h km/h km/h %
euros euros
273 | 11856 178 No 93 7 46 300 300 113 38%
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Zona de influencia Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Venezia Mestre Venezia S. Lucia
15 minutos 2158 000 435000 428 000 258 000 396 000 274 000
30 minutos 4860 000 1270 000 962 000 1081000 1652 000 1473 000 1076 000
60 minutos 9399 000 7211000 4493 000 4143000 4715000 4316 000 3818 000
- en solapamiento 5412000 6 894 000 3786 000 4135000 4557000 4220000 3818 000
- solapamiento en un % 58 % 96 % 84 % 100 % 97 % 98 % 100 %
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Linea de alta velocidad Berlin — Munich
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Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Coste total Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Vi (e Fondos de de la alta Estacione media maxima maxima a partir de
9 IVA) la UE capacidad velocidad s entre disefio  funcionamiento mediareal maxima
de lalinea (media estacione diseino
km millones de | millones de o no no Km km/h Km/h Km/h o
euros euros
672 | 14682 (734 (5%) No No 15 48 300 No 129-155 | 43-52%
6000 000
5000 000 ?
4000 000 E ? ?/
3000 000 f f
2000 000 f f ? f
n ﬁ
1000 000 f f i é
1 ﬁ ] ﬁ
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Zona de influencia Berlin Hbf Berlin Siidkreuz ;‘,’i':":;::fg' Bitterfeld Halle (Saale) Hbf Leipzig Hbf Erfurt Coburg Bamberg Erlangen Pasing Miinchen Hbf
15 minutos 2605 000 21538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450000 1685000
30 minutos 4102 000 4086 000 201 000 706 000 1130000 1078000 590 000 415 000 680000 1513000 1455000 506 000 780 000 2506000 2487 000
60 minutos 4 933 000 4969000 1834000 2349 000 3132000 3376000 1999000 2068000 3273000 3424000 3404000 5145000 4734 000 5134000 5152000

- en solapamiento 4901 000 4921000 1801000 2349 000 2776000 2581000 1082000 1993000 3059000 3374000 3252000 4967000 4072000 4970000 5152000

- solapamiento en un % 99 % 99 % 98 % 100 % 89 % 76 % 54 % 96 % 93 % 99 % 96 % 97 % 86 % 97 % 100 %
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Linea de alta velocidad Stuttgart — Munich
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Coste total . ) .
) ) Fondos de de la alta Estacione media o L. a partir de
S (OEHIED la UE idad locidad s t maxima maxima mediareal maxima
IVA) capam’ a velocl .a en !'e diseio funcionamiento L
de lalinea (media estacione disefo
millones de | millones de
km % n.° n.° km km/h km/h km/h %
euros euros
*
267 | 5073 |288 (6%) No No 8 38 250 No 94-108 38-43%
7 000 000
6 000 000
5000 000 Z
4000 000 ? %
3000 000 / %
. wm ) 7
2000000 é z % Z
1000 000 % % % %
7 Z.. /é / 0 0
0 B % =— 7 A B = %, i A
P El . . . Miinchen
Zonade ir gart F Uim Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen-Pasing Hauptbahnhof
15 minutos 1068 000 904 000 284 000 281000 125 000 442 000 1434 000 1685 000
30 minutos 2598 000 2822 000 737 000 710 000 721000 780 000 2482 000 2506 000
60 minutos 6 067 000 6 363 000 4593 000 4390 000 4129 000 4734000 5151000 5134 000
- en solapamiento 5883 000 6118 000 4587 000 4390 000 4106 000 4678 000 5151000 4961000
- solapamiento en un % 97 % 96 % 100 % 100 % 99 % 99 % 100 % 97 %

* El coste total excluye Stuttgart 21.
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Linea de alta velocidad Madrid — Lisboa
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
c | Saturacién Trenes de Distancia Velocidades
oste tota alta . media :
Longitud (excluido R0 CE de la velocidad Estacione ntr maxima maxima a partir de
9 la UE capacidad eloc _a s e .e . . . mediareal maxima
IVA) ., (media estacione disefio funcionamiento L
de lalinea .. diseio
lTones de | millones de ciasial <
mi
km % n.° n.° km km/h km/h km/h %
euros euros
* * *% *%k%
644* | 2 875 436 No No 9 81 350 250 No No
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Zona de influencia Madrid Puerta de Toledo Talaver.a dela  Navalmoral de la Plasencia Caceres Mérida Badajoz Evora Lisboa E.Staqéo
Atocha Reina Mata do Oriente
15 minutos 4 159 000 135 000 99 000 33000 49 000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041 000
30 minutos 6 177 000 434 000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83 000 2807 000
60 minutos 7 198 000 6716 000 970 000 383 000 376 000 431 000 722 000 575 000 481 000 3407 000
- en solapamiento 6 457 000 6 588 000 939 000 378 000 309 000 424 000 574 000 520 000 399 000 182 000
- solapamiento en un % 90 % 98 % 97 % 99 % 82 % 98 % 80 % 90 % 83 % 5%

* 437 km para el tramo Madrid - Frontera portuguesa.
** Asignacion de la UE hasta el momento.
*** Segln la prevision actual.
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Linea de alta velocidad «Y» vasca

eurostat |

pAstigarraga’

[
Y
{ A
Wy
b’
(\/
’/
4 e
| i =] Estacion de ferrocarril de altavelocidad
5 ¥ m Estacion de ferrocarril de altavelocidad atin no
/' { construida
= / = = = = Lineadealtavelocidad en construccién
o — i = CTTELTEELD Linea de alta velocidad planificada
Irqas’ { T | e & Poblacidnresidente en unazonade influenciade 15,
Burgad k 2 bl d deiinfluenciad
i J .:I:\ 30 y 60 minutos entiempo de conduccién que
dispone de acceso aal menos unaestacion
Esp Poblacidén residente en zonas de influencia
| : ; : uror ﬁ% solapadas (Unicamente mostradaen el graficoa
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Saturacion Trenes de Distancia Velocidades
Coste total . A .
. . Fondos de de la alta Estacione media - fl a partir de
Longitud (excluido ) . maxima maxima . .
la UE capacidad velocidad s entre L . . media real maxima
IVA) 3 X ) disefio funcionamiento .
de lalinea (media estacione disefio
km | Millones de | millones de % n.e n.e km km/h km/h km/h %
euros euros
175 | 5767 318* No No 6 35 250 220** No No
3000 000
2500 000 — S— 2
2000000 Z 7
1500 000 /
1000 000 %
500 000
. ) %7
0 - 5 bzzzzd — A

Zona de influencia Vitoria/Gasteiz Bilbao-Abando Ezkio-ltsaso Astigarraga San Sebastian Atotxa Iran
15 minutos 249 000 837 000 83 000 410 000 339 000 226 000
30 minutos 380 000 1191000 410 000 703 000 614 000 717 000
60 minutos 2525 000 2487 000 2814 000 2593 000 2360 000 1741000
- en solapamiento 2287 000 2128 000 2811000 2590 000 2360 000 1675000
- solapamiento en un % 91 % 86 % 100 % 100 % 100 % 96 %

* Asignacion de la UE hasta el momento.
** Segun la prevision actual.
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Saturacion | oo o© LU Velocidades
Coste total alta . media .
) ) Fondos de de la X Estacione - - a partir de
Longitud (excluido . velocidad entre maxima maxima . L.
la UE capacidad . ) . . . mediareal maxima
IVA) B (media estacione diseiio funcionamiento L
de lalinea g - disefio
km | miones ae f millones de % n. n. km km/h km/h km/h %
euros euros
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Zona de influencia Figueres Vilafant Perpiian
15 minutos 75000 268 000
30 minutos 307 000 412 000
60 minutos 1326 000 1078 000
- en solapamiento 768 000 768 000
- solapamiento en un % 58 % 1%

* Trenes de pasajeros.
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Linea de alta velocidad Munich — Verona
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Coste total Saturacién Trez:: * ::ea:i(:a Velocidades
Longitud (excluido Fondos de de la locidad Estacione ¢ maxima maxima a partir de
e laUE |capacidad V©'°¢'92 entre axim T axim: mediareal  maxima
IVA) B (media estacione disefio funcionamiento .
de lalinea L. diseno
diaria) S
km | Millones de | millones de % n.o n.e km km/h km/h km/h %
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Zona de influencia Miinchen Hauptbahnhof Innsbruck Hauptbahnhof Bolzano Bozen Trento Verona Porta Nuova
15 minutos 1685 000 232000 160 000 173000 428 000
30 minutos 2506 000 371000 353 000 376 000 962 000
60 minutos 5134 000 851000 896 000 1341000 4493 000
- en solapamiento 201000 302000 806 000 1228 000 682 000
- solapamiento en un % 4% 35% 90 % 92 % 15 %

* Incluido el coste de finalizacion del tunel de base del Brennero hasta 2027.
** Financiacion de la UE asignada hasta 2020.
*** La cifra incluye tanto trenes de alta velocidad como trenes convencionales, siendo los ultimos la mayoria.
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ANEXO IX

Linea de alta

Tamafio general

Servi

s

Accesibilidad

Accesibilidad

Conectividad
% de trenes de alta

Accesil

dad

Efectos de la

Pais : Estacién - o a >~ ce 2 Pasajeros/zl 60 m
velocidad ( /metro cu: generales Situacién Transporte velocidad que hacen Transporte reurbanizaciéon
parada
id - B: B
Espafa Madrid - Barcelona - |, 1,5 de Tarragona
Madrid - Barcelona -
Espafa F:d d - Barcelona - |5 adalajara-vebes
Espafa Madrid - Ledn Segovia Guiomar
Espafa Madrid - Ledn Lesdn
) Santiago d
Espafa Eje Atldntico antiagoe de
Compostela
Espafia Eje Atldntico Vigo Urzaiz
Francia Est-Européenne Meuse TGV
Francia Est-Européenne Lorraine TGV
Francia Rin-Rédano Besangon Franche-
Comté
Francia Rin-Rédano Belfort Montbéliard
i ’ Reggio Emilia AV
Italia Turin - salerno NMehopadans
Italia Turin - salerno Roma Tiburtina
Italia Mildn - Venecia
Italia Mildn - Venecia Padova
Alemania Stuttgart - Manchen [stuttgart
Alemania Stuttgart - Manchen |Ulm
Berlin - Leipzig/Halle
Alemania Erfurt - Nurnberg - |Coburg
Minchen - Verona
Berlin - Leipzig/Halle
Alemania Erfurt - Nurnberg - |Bitterfeld
Minchen - Verona
Conectividad
Accesibilidad Accesibilidad % de trenes de alta Acce: dad Efectos de la

Tamafio general

( /metro cu.

Situacién

Transporte

velocidad que hacen
parada

Transporte

reurbanizacién

Pasajeros/ZI 60 minutos

todos los servicios a
continuacién:

aj [¢ )/
cuadrado > 100 y < 200

- tiendas
- informacién turis:
- sala de negocios

La i6n de alta i

los servicios
siguientes disponibles:

esta céntricamente situada
(2 km - 5 km)

P urbano
- parada de taxis
- aparcamiento (con menos
de 10 personas por 1 espacio
de aparcamiento por dia)

% de trenes de alta
velocidad que hacen parada
en la estacién >75 %

La estacién de ferrocarril de
st

- estacion regional de
autobuses
- ferrocarril convencional
- transporte al
aeropuerto/aeropuerto
- alquiler de coches

El de la zona

Namero de

puede ala
construccién del ferrocarril
de alta velocidad

enla
zona de influencia 60 min >

Pasajeros (anual)/metro

200 y 300

cuadrado entre 50 y 100 o entre

al menos dos de los siguientes
servicios:
- restaurante/cafeteri.
iendas
- informacién turistica
- sala de negocios

La estacién de ferrocarril de alta
velocidad esta ubicada a mas de
5 km y hasta 15 km del centro
urbano

menos dos de los

siguientes servicios estan

disponibles:
- transporte urbano
- parada de taxis

- aparcamiento (con menos

de 10 personas por 1 espacio
de aparcamiento por dia)

% de trenes de alta
velocidad que hacen parada
en la estacién >50 %

La estacién de ferrocarril de
alta velocidad esta

conectada con al menos dos

de los 5
- estacion regional de
autobuses
- ferrocarril convencional
- transporte al
aeropuerto/aeropuerto
- alquiler de coches

El de la zona
puede atribuirse a la
construccién del ferrocarril
de alta velocidad

Numero de
pasajeros/personas en la
zona de influencia 60 min >
25%y<75%




RESPUESTAS DE LA COMISION AL INFORME ESPECIAL DEL TRIBUNAL DE
CUENTAS EUROPEO

«LA RED EUROPEA DE ALTA VELOCIDAD NO ES UNA REALIDAD SINO UN
MOSAICO INEFICAZ»

RESUMEN

I11. La Comision sigue comprometida con las conclusiones y las medidas identificadas a partir de la
estrategia esbozada en el Libro Blanco de 2011 y continGa proponiendo y aplicando las medidas
necesarias para cumplir los objetivos establecidos en dicho documento. EI Reglamento de la RTE-T
establece una planificacidn de la red ferroviaria estratégica y ambiciosa desde una perspectiva de la
UE que abarque el conjunto de la Union. ElI Reglamento de la RTE-T constituye la principal
herramienta estratégica y de ejecucion para el logro de esos objetivos generales.

IV. El Reglamento de la RTE-T dispone una planificacion estratégica desde una perspectiva de la
UE que abarque toda la Unidn y que detalle las partes de la red ferroviaria que deben desarrollarse
de conformidad con las normas sobre alta velocidad. La Comisién considera que los plazos para el
desarrollo de la RTE-T establecidos en el Reglamento son vinculantes y hace todo lo posible para
garantizar que el despliegue de las infraestructuras de ferrocarriles de alta velocidad en cuestion se
lleve a cabo de forma concertada y sincronizada en toda la UE. La herramienta de los corredores de
la red béasica ha sido disefiada especificamente para maximizar sinergias entre los esfuerzos
realizados por distintos Estados miembros y sus administradores de infraestructura ferroviaria. En
Gltima instancia, en 2030 a mas tardar, todos estos elementos tendran que estar interconectados.
Podran entonces beneficiarse de la labor realizada por la Comision en otros ambitos para promover
la apertura del mercado y la interoperabilidad.

La Comisidn cree que la financiacion de la Union Europea aumenta el valor afiadido de la UE, ya
que, de otra manera, los cruces de fronteras, los cuellos de botella y los enlaces pendientes no se
habrian abordado ni priorizado.

VI. Con el fin de garantizar que los viajes de larga distancia en ferrocarril de alta velocidad sean
atractivos y competitivos con respecto a la aviacion, los servicios de muy alta velocidad estan a
menudo justificados desde el punto de vista econdmico, con diferentes caracteristicas para el
transporte de mercancias y pasajeros que se evallan caso por caso. Es probable que los datos sobre
velocidades medias cambien una vez que se complete la red, ya que los datos reflejan los servicios
actuales con una red incompleta.

IX. Las disposiciones incluidas en el capitulo sobre el transporte de la Guia de analisis coste-
beneficio (2014) estan disefiadas para permitir un analisis riguroso y solido desde el punto de vista
metodoldgico de las inversiones en el ferrocarril de alta velocidad, cuyo marco analitico para la
identificacion y evaluacion de costes y beneficios y el calculo de la viabilidad socioeconémica no
difiere de ninguna otra inversion en transporte. Los factores sefialados por el Tribunal de Cuentas
Europeo (TCE) deberian evaluarse junto con objetivos politicos mas amplios, tales como promover
la transferencia modal, en particular, para abordar el cambio climético y la calidad del aire local.

La inclusién de volumenes minimos de pasajeros puede influir en soluciones de proyectos que
pueden ser pertinentes con respecto a las necesidades territoriales de desarrollo.

Por lo tanto, una orientacién que se centre en los requisitos clave del analisis coste-beneficio a
escala de la UE deberia ser lo suficientemente flexible como para permitir que se tengan en cuenta
las caracteristicas especificas de un pais, sector o proyecto, caso por caso, en la valoracién del
proyecto.



X. El cuarto paquete ferroviario, adoptado en 2016, prevé eliminar las barreras a la
interoperabilidad, mejorando la seguridad y liberalizando los mercados del transporte ferroviario de
pasajeros. Se aplicara a partir de 2019, con algunos periodos de transicion.

Dado que se trata de infraestructuras nuevas construidas conforme a normas actualizadas y
disefiadas desde el inicio para el trafico internacional, existen muchas menos barreras a la
interoperabilidad en las rutas de alta velocidad que en la red histérica.

XI.

La Comision remite a sus respuestas a la recomendacion 1.
La Comision remite a sus respuestas a la recomendacion 2.
La Comision remite a sus respuestas a la recomendacion 3.
La Comision remite a sus respuestas a la recomendacion 4.
OBSERVACIONES

23. El Reglamento de la RTE-T dispone una planificacion ambiciosa y estratégica desde una
perspectiva de la UE que abarque toda la Unién y que se centre en aquellas partes de la red
ferroviaria que deben desarrollarse de conformidad con las normas sobre alta velocidad. Las lineas
ferroviarias de alta velocidad se definen en el articulo 11, apartado 2, letra a), del Reglamento de la
RTE-T.

26. La Comision no participa directamente en la toma de decisiones de los Estados miembros.

No obstante, el Reglamento de la RTE-T traduce la estrategia desarrollada por la Comisién en el
Libro Blanco de 2011 en objetivos concretos, metas especificas y medidas adecuadas.

Este Reglamento define la politica de infraestructuras para el transporte de la UE y los criterios para
identificar los proyectos de interés comun para la Union.

Un conjunto de herramientas definidas en el Reglamento de la RTE-T y en el Reglamento sobre el
Mecanismo «Conectar Europa» (MCE), especialmente los corredores de la red basica, permite a la
Comision verificar que los Estados miembros cumplen con sus compromisos en virtud de dichos
Reglamentos y adoptar medidas cuando sea necesario.

Los coordinadores europeos presentan planes de trabajo de la red basica, que destacan los
principales retos y supervisan los avances realizados. Los Estados miembros en cuestion aprueban
estos planes de trabajo que se ponen a disposicion del publico.

Asimismo, el Reglamento RTE-T preve la posibilidad de que la Comision adopte decisiones de
ejecucion sobre secciones transfronterizas especificas (por ejemplo, Evora-Mérida, Rail Baltica,
etc.). Véase tambien la respuesta de la Comision al apartado 31.

La Comision considera que el plazo de 2030 para la finalizaciéon de la RTE-T basica es vinculante,
aunque depende de la disponibilidad de recursos financieros en los Estados miembros.

En el periodo de programacién 2014-2020, la Comisién ha reforzado el marco de planificacion de
los Estados miembros y las regiones para las inversiones en transporte, incluido el ferrocarril de alta
velocidad. El apoyo de la politica de cohesion a dichas inversiones estaba condicionado a la
existencia de una estrategia 0 estrategias 0 un marco 0 marcos que garantizasen la seguridad de la
planificacion para todas las partes interesadas de la UE, nacionales y privadas. La Comision ha
propuesto mantener las condiciones favorables para el periodo 2021-27.

31. La Comisién indica que ya existen herramientas de coordinacion para las secciones
transfronterizas en el marco del actual periodo de programacion:



1) de conformidad con el Reglamento de la RTE-T, la Comision puede adoptar decisiones de
ejecucion para proyectos transfronterizos, Asi ha ocurrido, por primera vez, con la decision de
ejecucion sobre el proyecto Evora-Mérida, adoptada el 25 de abril de 2018.

2) en cuanto a los elementos técnicos y la interoperabilidad, el Plan de Despliegue Europeo del
ERTMS [REGLAMENTO DE EJECUCION (UE) 2017/6 DE LA COMISION] establece un
acuerdo transfronterizo sobre el ERTMS.

Recuadro 1 — Mala conexidn de las redes nacionales y sus efectos

1. De conformidad con la informacion disponible y con su propia valoracion, la Comision cree que
las rutas de acceso deberian comenzar a funcionar gradualmente entre 2027 y 2040.

Segun la informacion recibida de las autoridades encargadas de la construccion de las rutas de
acceso septentrionales, actualmente esta previsto completar de manera gradual las rutas de acceso.
Esto ofrece potencial para abordar futuros aumentos de capacidad. Para 2027, la linea de doble via
existente entre Munich y Kufstein estara equipada con el Sistema Europeo de Control de Trenes
(ETCS) de conformidad con el Reglamento de la RTE-T. La ampliacion a cuatro vias de la seccion
Schaftenau-Radfeld (AT) entrara en funcionamiento antes de 2032, y la ampliacion a cuatro vias
entre Schaftenau (AT) y la zona norte de Rosenheim (DE), antes de 2038. La parte restante
GroRkarolinenfeld a Munich - Trudering (DE) comenzara a funcionar para 2040.

34.

i) La cuestion del marco de contratacidn se abord6 en el contexto de la propuesta para racionalizar
medidas destinadas a avanzar en la realizacion de la RTE-T (RTE-T Inteligente) adoptada por la
Comision el 17 de mayo de 2018.

Asimismo, el 29 de mayo de 2018, se presentd una propuesta de reglamento sobre un mecanismo
para resolver los problemas legislativos y administrativos en un contexto transfronterizo (aplicable a
todos los sectores) que permitia la aplicacion de la legislacion de un Estado miembro al otro lado de
la frontera utilizando un Unico conjunto de normas.

ii) La propuesta de un reglamento que racionalice las medidas destinadas a avanzar en la realizacion
de la RTE-T incluye una obligacién de los Estados miembros de establecer autoridades competentes
Unicas para la coordinacion de los procedimientos de concesion de permisos para los proyectos de
la red basica de la RTE-T.

36. Para el proximo marco financiero plurianual (MFP), la Comision prevé desarrollar, en el
contexto del MCE 2021-27, una propuesta para un nuevo conjunto de indicadores clave de
rendimiento que también incluya resultados y efectos.

En cuanto a la politica de cohesion, se asignan objetivos generales a cada programa, con
indicadores de resultados. Las condiciones indispensables para la aplicacion incluyen las
condiciones propicias relacionadas con la armonizacién de los planes nacionales de estrategia con
los objetivos de la politica de la UE en el sector del transporte, especialmente sobre la RTE-T y la
movilidad urbana y local. Es responsabilidad de los Estados miembros, a la hora de seleccionar y
ejecutar los proyectos subvencionables, garantizar que estos permiten efectivamente alcanzar los
objetivos consolidados de los programas y proporcionar informaciéon adecuada a la Comision. Se
licitan proyectos ferroviarios, y los contratos adjudicados normalmente incluyen disposiciones
relativas a la ejecucion oportuna y los resultados, con los correspondientes mecanismos de sancion.
Estos contratos se gestionan bajo la responsabilidad de los 6rganos de contratacion o los
beneficiarios en cuestion.

Respuesta conjunta de la Comision a los apartados 37 a 44:



Con el fin de garantizar que los viajes de mayor distancia en ferrocarril de alta velocidad sean
atractivos y competitivos con respecto al transporte aéreo, con frecuencia, se requieren servicios de
muy alta velocidad para ampliar el rango de competitividad con respecto al transporte aéreo de 600
km a 800-900 km. Es probable que los datos sobre velocidades medias cambien una vez que se
complete la red, ya que los datos reflejan los servicios actuales con una red incompleta.

La velocidad actual en las lineas de alta velocidad se define por el nimero de paradas (un parametro
que deberia estar condicionado por el mercado en lugar de por la planificacion) y por el sistema de
sefializacion (dada la disponibilidad de material rodante de alta velocidad).

No obstante, la adopcion del sistema de sefializacion de la UE contribuye a posibilitar aumentos
significativos de la capacidad y la velocidad comerciales. El despliegue gradual del ERTMS de
nivel 2 y, en un futuro préximo, de nivel 3 (que puede desplegarse en las lineas existentes)
contribuird a mejorar ambos factores.

51. La Comision considera que las disposiciones incluidas en el capitulo sobre el transporte de la
Guia de andlisis coste-beneficio (2014) estan disefiadas para permitir un analisis riguroso y sélido
desde el punto de vista metodoldgico de las inversiones en el ferrocarril de alta velocidad, cuyo
marco analitico para la identificacion y evaluacion de costes y beneficios y calculo de la viabilidad
socioecondémica no difiere de ninguna otra inversion en transporte. Los factores sefialados por el
TCE deberian evaluarse junto con objetivos politicos mas amplios, tales como promover la
transferencia modal, en particular para abordar el cambio climatico y la calidad del aire local.

65. Mediante la cofinanciacion ofrecida por la iniciativa Shift2Rail, la Comision esta respaldando
financieramente avances técnicos en materia de billetes de ferrocarril, también para la alta
velocidad. La Comision considera que, de la misma manera que evoluciono en el sector aéreo, el
sector del ferrocarril de alta velocidad deberia desarrollar los billetes electronicos. Con el billete
directo, las compafiias aéreas han desarrollado un planteamiento sectorial basado en alianzas que
son acuerdos comerciales. No hay billetes directos para operadores que no formen parte de estas
alianzas. En el ferrocarril, hay cada vez mas iniciativas sectoriales, como «Trainline», que permiten
tanto los billetes electrénicos como los viajes en los que participa mas de un operador.

La Comision propuso legislacion en este ambito en el cuarto paquete ferroviario, pero el Consejo
prefirio dejar la solucion al sector. La Comision debe informar sobre soluciones para todo el sector
antes de 2022 y podra, posteriormente, actuar.

67. La Comisidn supervisa periodicamente los datos sobre puntualidad de los servicios ferroviarios
de los Estados miembros y, desde 2017, existe una definicion comunmente acordada de puntualidad
como parte del seguimiento del mercado ferroviario. La Comision recoge datos anuales a escala
nacional para dos categorias de trenes de pasajeros: «servicios suburbanos y regionales» y
«servicios de larga distancia convencionales y de alta velocidad». La puntualidad de los servicios de
alta velocidad se supervisa por separado. Los datos se publican en los informes bienales de
seguimiento del mercado ferroviario.

La Comision no hace un seguimiento de la satisfaccion del cliente con més frecuencia ya que
resulta muy complejo debido a la variedad de servicios ofrecidos en los Estados miembros. No
obstante, algunos Estados miembros son muy activos en el seguimiento de la satisfaccion del cliente
y lo incluyen en sus contratos de obligaciones de servicio publico (OSP).

79. La Comisién considera que las disposiciones incluidas en el capitulo sobre el transporte de la
Guia de andlisis coste-beneficio de 2014 permiten un analisis riguroso y solido desde el punto de
vista metodolégico de las inversiones en el ferrocarril de alta velocidad, cuyo marco analitico para
la identificacion y evaluacion de costes y beneficios y célculo de la viabilidad socioecondémica no
difiere de ninguna otra inversion en transporte.



La inclusion de datos o pardmetros cuantitativos fijos para cumplir con, p.ej., volimenes minimos
de pasajeros puede influir en soluciones de proyectos que pueden ser pertinentes con respecto a las
necesidades territoriales de desarrollo.

Por lo tanto, una orientacion que se centre en los requisitos clave del analisis coste-beneficio a
escala de la UE deberia ser lo suficientemente flexible como para permitir que se tengan en cuenta
las caracteristicas especificas de un pais, sector o proyecto, caso por caso, en la valoracion del
proyecto.

85. En 2017, la Comision propuso el paquete «Europa en movimiento», que incluia una medida en
linea con el principio del «usuario pagador» y «quien contamina, paga», como el cobro por el uso
de carreteras. Asimismo, la Comision realiz6 una serie de propuestas para limitar las emisiones del
transporte y ofrecio incentivos para la transferencia modal y la descarbonizacion, especialmente en
el sector vial.

Ademas, en 2017, la Comision inicié un estudio exhaustivo sobre la internalizacion de los costes
externos con el objetivo de valorar en qué medida se aplican los principios de «usuario pagador» y
«qguien contamina, paga» en los paises de la UE en todos los modos de transporte, y como
contribucion al correspondiente debate politico. El estudio completo estara disponible a comienzos
de 2019.

Otro estudio denominado «Case study analysis of the burden of taxation and charges on transport»
(Analisis de estudios de caso sobre el peso de la fiscalidad y las tasas en el transporte) (disponible
en el sitio web de la DG MOVE) reunié informacién sobre impuestos y tasas, asi como sobre
subvenciones, en veinte rutas cuidadosamente seleccionadas, representativas de todos los modos de
transporte.

Recuadro 3 — Incidencia en los viajeros cuando no existen trayectos sin interrupciones de
trenes que cruzan fronteras

1. La ausencia de interoperabilidad en el tramo Munich-Verona provoca una parada y
retrasos en la estacion de Brennero

La Comision comparte las preocupaciones sobre interoperabilidad expresadas por el TCE, y esta
trabajando para resolver los problemas. La «limpieza» de la enorme barrera impuesta por la
Agencia Ferroviaria de la Unién Europea (ERA) a través de mas de once mil normas nacionales
estd en marcha gracias a las disposiciones del cuarto paquete ferroviario. Por otra parte, un enfoque
proactivo en los corredores sobre el registro de incidencias ha comenzado a proceder en la misma
direccion, y tras la identificacion y caracterizacion de las normas, esperamos que la mayoria se
eliminen o armonicen a escala europea, aungue esta labor tardara varios afios en completarse.

No obstante, estos obstaculos, en la mayor parte de los casos, no afectan a las lineas de alta
velocidad (ningun tren de alta velocidad se detiene en las fronteras entre BE, FR, DE, NL y UK).

Tercer guion: En cuanto al tema de la lengua de trabajo, la Comision ha propuesto una lengua
comun para el ferrocarril, que debe valorarse en la evaluacion de impacto de la Directiva sobre
conductores de trenes y locomotoras (el sector ha pedido un analisis coste-beneficio para determinar
la lengua), aunque tanto desde el punto de vista operativo como politico la adopcién de una lengua
Unica no es realista. No obstante, en este momento, se estan estudiando una serie de opciones para
abordar este tema (vocabularios meta definidos, herramientas de TlI, etc.), y la Comision propondra
un cambio en la base juridica que permita pruebas piloto de dichas soluciones.

2. Las conexiones de infraestructura pendientes entre Francia y Espafa (ruta transfronteriza
atlantica) obligan a los pasajeros a cambiar de trenes y andenes



La Comisién comparte las preocupaciones expresadas por el TCE. Entre tanto, Francia se ha
comprometido a mejorar la linea existente con el fin de aumentar su capacidad y eliminar el cuello
de botella de Hendaya. La Comisidn, al igual que el coordinador europeo, esta siguiendo estos
avances.

90. La introduccion de recargos y su nivel depende de la voluntad y la capacidad de los Estados
miembros para cubrir las lagunas entre los costes directos y los costes totales de la infraestructura.

91. El Reglamento de Ejecucién (UE) 2015/909 de la Comisién, de 12 de junio de 2015, relativo a
las modalidades de célculo de los costes directamente imputables a la explotacion del servicio
ferroviario establece tres métodos de célculo.

Es cierto que los tres métodos dan como resultado niveles de canones muy diferentes. Dado que los
canones vienen determinados por muchos factores, entre ellos, no solo el desgaste por uso sino
también el estado de la infraestructura y el uso de recargos, esta claro que no es posible aplicar un
canon Unico en toda la UE para los servicios de alta velocidad. Véase también la respuesta de la
Comisién al apartado 90.

92.

i) La Comisidn sefiala también que la red de alta velocidad francesa necesita un mantenimiento y
modernizacién considerables, y en los casos en los que anteriormente ha habido retrasos en la
inversion en mantenimiento, los costes actuales de mantenimiento de la red son méas elevados.
Cuando el nivel de subvenciones estatales recibidas por el administrador de la infraestructura no
cubre plenamente dichos costes, estos solo pueden pasarse al operador en forma, no solo de costes
directos, sino también de recargos, ya que el administrador de la infraestructura no tiene otra forma
de generar ingresos.

ii) La Comision indica que el organismo regulador redujo los canones porque estaban
obstaculizando las operaciones de la competencia. La situacion mejoré para los viajeros gracias a la
existencia de una competencia efectiva en las lineas de alta velocidad, reduciéndose, asi, las tarifas
de los dos operadores.

93. Véase la respuesta de la Comisién al apartado 95.

95. La Comisidn confirma que supervisa el sistema hasta el punto de poder garantizar que existen
organos reguladores y verifica que estos cuentan con los recursos adecuados. Los recursos
dependen del tamafio del pais y del grado de apertura del mercado. La Comision recuerda a los
6rganos reguladores su obligacion de actuar, ya sea de oficio o por una reclamacion, siempre que
consideren que no se han tomado las medidas adecuadas. Los drganos reguladores tienen un papel
claro en la aprobacién del régimen de cénones y en garantizar que se aplica de forma no
discriminatoria.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

97. La Comision sigue comprometida con las conclusiones y las medidas identificadas a partir de la
estrategia esbozada en el Libro Blanco de 2011 y continta proponiendo y aplicando las medidas
necesarias para cumplir los objetivos establecidos en dicho documento. ElI Reglamento de la RTE-T
adoptado por el Consejo y el Parlamento Europeo establece objetivos, metas y medidas concretos
que se derivan de la estrategia del Libro Blanco de la Comision de 2011.

98. El Reglamento de la RTE-T establece objetivos, metas y medidas concretos que se derivan de la
estrategia del Libro Blanco de la Comision de 2011.

Este Reglamento define la politica de infraestructuras para el transporte de la UE y los criterios para
identificar los proyectos de interés comun para la Union. Establece la red basica y global y, en lo
relativo a la red ferroviaria, define dénde debe desplegarse la alta velocidad con las



correspondientes metas y plazos (2030 para la red basica, y 2050 para la red global), que la
Comisién considera vinculantes, aunque dependan de la disponibilidad de recursos financieros de
los Estados miembros.

Aunque, efectivamente, la Comision no participa directamente en la toma de decisiones en los
Estados miembros, las herramientas previstas en el Reglamento de la RTE-T y en el Reglamento
MCE permiten a la Comision verificar que los Estados miembros cumplan con los compromisos en
virtud de los Reglamentos, especialmente los corredores de la red béasica, y adoptar medidas cuando
sea necesario.

102. Las disposiciones incluidas en el capitulo sobre el transporte de la Guia de analisis coste-
beneficio (2014) estan disefiadas para permitir un andlisis riguroso y sélido desde el punto de vista
metodoldgico de las inversiones en el ferrocarril de alta velocidad, cuyo marco analitico para la
identificacién y evaluacion de costes y beneficios, y el céalculo de la viabilidad socioeconémica no
difiere de ninguna otra inversién en transporte. Los factores sefialados por el Tribunal deberian
valorarse junto a objetivos politicos mas amplios, tales como promover la transferencia modal, en
particular, para abordar el cambio climético y la calidad del aire local.

La inclusién de volimenes minimos de pasajeros puede influir en soluciones de proyectos que
pueden ser pertinentes con respecto a las necesidades territoriales de desarrollo.

Por lo tanto, una orientacion que se centre en los requisitos clave del analisis coste-beneficio a
escala de la UE deberia ser lo suficientemente flexible como para permitir que se tengan en cuenta
las caracteristicas especificas de un pais, sector o proyecto, caso por caso, en la valoracion del
proyecto.

103. En 2017, la Comision inicidé un estudio exhaustivo sobre la internalizacion de los costes
externos con el objetivo de valorar en qué medida se aplican los principios de «usuario pagador» y
«quien contamina, paga» en los paises de la UE en todos los modos de transporte, y como
contribucion al correspondiente debate politico.

Véase la respuesta de la Comision al apartado 85.

104. El cuarto paquete ferroviario, adoptado en 2016, prevé eliminar las barreras a la
interoperabilidad, mejorando la seguridad y liberalizando los mercados del transporte ferroviario de
pasajeros. Entrara en vigor para servicios comerciales de alta velocidad a partir de 2019.

Dado que se trata de infraestructuras nuevas construidas conforme a normas actualizadas y
disefiadas desde el inicio para el trafico internacional, existen muchas menos barreras a la
interoperabilidad en las rutas de alta velocidad que en la red historica. Las barreras fundamentales
gue adn se mantienen surgen de los diferentes sistemas de sefializacion, que se abordaran mediante
la implantacion progresiva del referencial 3 del ERTMS y la eliminacion de los sistemas de «clase
B» (es decir, el legado nacional), y las diferencias en voltaje (25 kV o 15 kV), que pueden
abordarse facilmente mediante soluciones técnicas.

105. Aungue deben estar a un nivel razonable, los cAnones deben establecerse, al menos, al nivel de
los costes directos para cubrir los costes de circulacion del tren. La existencia de recargos mas alla
de los costes directos depende de la capacidad y voluntad de los Estados miembros de dar
subvenciones a los administradores de la infraestructura.

Recomendacién 1 — Planificacion de la red ferroviaria de alta velocidad de la UE
1. La Comision acepta la recomendacion.

Los planes de trabajo para los respectivos corredores de la red béasica definiran los proyectos
prioritarios clave que deberan ejecutarse en primer lugar. La Comision seguird trabajando con los



Estados miembros para garantizar que la red basica esté concluida para 2030, tal y como prevé el
Reglamento de la RTE-T.

Asimismo, la Comisidn tiene pensado iniciar en breve la revision de la politica sobre la RTE-T, de
conformidad con el articulo 54 del Reglamento de la RTE-T (Reglamento (UE) n.° 1315/2013). En
este marco, la Comision garantizara una solida evaluacion de la red ferroviaria de alta velocidad de
la RTE-T. Esto abarcard, entre otros, aspectos como la viabilidad socioecondémica de las conexiones
o la interrelacion entre infraestructura y prestacion del servicio centrandose en mayor medida en el
indicador clave del rendimiento relacionado con el servicio.

Asimismo, la Comision esta promoviendo el uso de decisiones de ejecucion para proyectos
transfronterizos con el fin de garantizar una vigilancia mas estrecha de los proyectos.

2. La Comisidn acepta en parte esta recomendacion. Aunque, en principio, esta de acuerdo, la
Comision no puede aplicar esta medida con efecto inmediato. Pondrd en marcha la medida tan
pronto como sea posible y continuara con ella mientras prepara la nueva propuesta legislativa para
la RTE-T.

En el contexto del MCE para 2021-2027, la Comisidn propone reforzar la conexién entre los planes
de trabajo del corredor de la red basica de los coordinadores europeos y la aplicacion del MCE.

Asimismo, la Comision esta promoviendo el uso de decisiones de ejecucion para proyectos
transfronterizos con el fin de garantizar una vigilancia mas estrecha de los proyectos.

En cuanto a la ayuda de los Fondos de Cohesidon y el Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(FEDER) en el periodo posterior a 2020, la existencia de una planificacion integral de transporte al
nivel adecuado se propone como una condicion favorable. Estos planes deben proporcionar la
evaluacion de las lineas de alta velocidad, cuando sea pertinente.

Ademas, hay una mayor sinergia y complementariedad entre estos Fondos y el Mecanismo
«Conectar Europa» que se centrara, en particular, en la red basica, mientras que el FEDER vy el
Fondo de Cohesion proporcionaran ayuda para la red global.

Recomendacion 2 — Cofinanciacién de la UE de inversiones en infraestructuras ferroviarias
de alta velocidad

1. La Comision acepta esta recomendacion.

2. La Comisidn acepta la recomendacién en esencia. No obstante, lo hace sin perjuicio del resultado
de la revision del Reglamento de la RTE-T.

3. En la medida en que le concierne, la Comision acepta esta recomendacion.
4. La Comision acepta parcialmente esta recomendacion, como se explica a continuacion.

En el caso de la ayuda de los Fondos de Cohesion y del FEDER en el periodo posterior a 2020, la
Comision acepta parcialmente la recomendacion. La existencia de una planificacion integral de
transporte al nivel adecuado se propone como una condicion favorable. La Comision ha propuesto
que los planes de transporte tengan en cuenta el efecto anticipado de la liberacion de los
ferrocarriles.

En lo que respecta al MCE, la Comision no acepta la recomendacion ya que el cuarto paquete
ferroviario impone obligaciones a los Estados miembros mientras que la financiacion del MCE se
aplica a todo tipo de beneficiarios. Por lo tanto, no seria efectivo aplicar la condicionalidad ya que
los beneficiarios del MCE no rinden cuentas por la introduccion de la competencia en los proyectos
de infraestructura que reciben ayuda.

5. La Comisién no acepta esta recomendacion.



Dado que los resultados de dichas intervenciones no son inmediatos tras la finalizacion del
proyecto, sino que es necesario un periodo de tiempo, resultaria dificil mantener la «prima de
rendimiento» para un eventual desembolso. Asimismo, la Comision sefiala que el rendimiento
depende de factores que escapan al control de los beneficiarios.

Sin vincular la financiacion de la UE a la consecucién de resultados por parte de los beneficiarios,
la Comision prevé, no obstante, desarrollar en el contexto del Mecanismo «Conectar Europa» 2021-
27, una propuesta para un nuevo conjunto de indicadores clave de rendimiento que también incluya
resultados y efectos.

En cuanto a la politica de cohesion, se asignan objetivos generales a cada programa, con
indicadores de resultados. Es entonces responsabilidad de los Estados miembros, a la hora de
seleccionar y ejecutar los proyectos subvencionables, garantizar que estos permiten efectivamente
alcanzar los objetivos consolidados de los programas. Se licitan proyectos ferroviarios y los
contratos adjudicados normalmente incluyen disposiciones relativas a la ejecucion oportuna y los
resultados, con los correspondientes mecanismos de sancion. Estos contratos se gestionan bajo la
responsabilidad de los 6rganos de contratacion o los beneficiarios en cuestion. La propuesta de la
Comisién para el nuevo Reglamento sobre disposiciones comunes no prevé una prima de
rendimiento a nivel de los beneficiarios.

6. La Comisidn acepta la recomendacion y la aplicara garantizando unos vinculos mas solidos entre
la financiacion del MCE, los planes de trabajo de los corredores y las decisiones de ejecucion.

Recomendacion 3 — Simplificacidn de las construcciones transfronterizas
1. La Comision acepta la recomendacion.

La propuesta de un reglamento sobre medidas de racionalizacion destinadas a avanzar en la
realizacion de la RTE-T, adoptada como parte del tercer paquete de movilidad, propone el requisito
de aplicar solo un marco de contratacion publica para los proyectos transfronterizos desarrollados
por una unica entidad.

Un instrumento juridico que permitiera la aplicacion de una legislacion a ambos lados de la frontera
simplificaria considerablemente las operaciones transfronterizas. Los proyectos transfronterizos
podrian realizarse utilizando un Unico conjunto de normas. Tal mecanismo forma parte de la
propuesta del paquete de medidas de la politica de cohesion para después de 2020, adoptado el 29
de mayo de 2018.

2. La Comisién acepta la recomendacion.

La Comisidn acepta un papel facilitador para esta recomendacion ya que la creacion de ventanillas
Unicas es responsabilidad de los Estados miembros.

La propuesta sobre la RTE-T inteligente, adoptada como parte del tercer paquete de movilidad
introducira un requisito para que los Estados miembros establezcan una Unica autoridad competente
para controlar los procedimientos integrados de concesion de permisos aplicables a los proyectos de
la RTE-T bésica.

El Centro de Cuestiones Fronterizas podria dar acceso a las buenas practicas y ofrecer
asesoramiento especializado cuando sea posible.

El Centro de Cuestiones Fronterizas se establecié dentro de los servicios de la Comision y esta
compuesto por expertos en cuestiones transfronterizas que ofrecen asesoramiento a las autoridades
nacionales y regionales, reuniendo y compartiendo buenas précticas mediante la creacion de una
nueva red en linea para toda la UE. Esta plataforma esta pensada para que las partes interesadas
fronterizas cuenten con un espacio en el que compartir experiencias y debatir soluciones e ideas que
permitan superar las barreras fronterizas.



Esta iniciativa forma parte de una Comunicacion mas general titulada «Impulsar el crecimiento y la
cohesion en las regiones fronterizas de la UE», adoptada el 20 de septiembre de 2017, en la que se
exponen un conjunto de nuevas acciones y una serie de iniciativas ya en curso, y cuyo objetivo es
ayudar a las regiones fronterizas de la UE a crecer mas deprisa y a acercarse cada vez mas. Esta
iniciativa se menciona también en el Reglamento relativo a un mecanismo para superar los
obstéculos juridicos y administrativos en un contexto transfronterizo, adoptado por la Comision el
29 de mayo de 2018.

3. La Comisidn acepta la recomendacion.

El plan de despliegue europeo del ERTMS vy el cuarto paquete ferroviario ofrecen un marco claro
para garantizar la interoperabilidad.

Recomendacién 4 — Medidas encaminadas a mejorar las operaciones ferroviarias de alta
velocidad para los pasajeros

1. La Comision acepta esta recomendacion.

Se estan desarrollando habilitadores tecnoldgicos para soluciones Unicas de billetes electrénicos a
través de la ETI ATM, mientras que se esta avanzado en el marco del Programa de innovacion 4 de
Shift2Rail (p.ej. hacia billeteras electronicas multimodales).

Asimismo, en la actualidad, la Comision esta realizando un seguimiento de los avances del mercado
ferroviario relativos a la introduccion y uso de informacién comin a través de sistemas de billetes
directos. La legislacion [Directiva (UE) 2016/2370] exige a la Comision que, a mas tardar el 31 de
diciembre de 2022, presente un informe al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la disponibilidad
de estos sistemas comunes de informacion y billetes directos, que se acompafara, si procede, de
propuestas legislativas.

2. La Comisidn acepta esta recomendacion.

La Comision habra completado, al final de 2019 a més tardar, el control de la plena conformidad de
las medidas nacionales de transposicion de los Estados miembros. No obstante, recuerda que los
operadores siempre podran comunicar a la Comision los casos de aplicacion incorrecta
(contrariamente a la transposicion) después de 2019, en cuyo caso se vera obligada a actuar.

La Comision también trabaja activamente con los gestores de infraestructuras para garantizar la
cooperacion en materia de recargos para operaciones transfronterizas.

3. La Comisidn acepta esta recomendacion.

La Comision habra completado, antes del fin de 2019, el control de la plena conformidad de las
medidas nacionales de transposicion de los Estados miembros. No obstante, los operadores siempre
podran comunicarle los casos de aplicacion incorrecta (contrariamente a la transposicion) después
de 2019, en cuyo caso se vera obligada a actuar.

4. La Comisidn acepta en parte esta recomendacion.

En cuanto al inciso i), durante la revision prevista del Reglamento de ejecucion (UE) 2015/1100 de
la Comision sobre las obligaciones de informacion de los Estados miembros en el marco de la
supervision del mercado ferroviario, la Comisién propondra que los Estados miembros recojan
datos sobre puntualidad por separado para los servicios de larga distancia convencionales y para los
de alta velocidad. Si los Estados miembros aceptan la propuesta, los datos podrian estar disponibles
a partir de 2020 y se divulgaran en los informes bienales de seguimiento del mercado ferroviario.

La Comision no acepta el inciso ii) que requiere el desarrollo de un marco normalizado de
presentacion de informes y metodologia sobre satisfaccion del usuario. Los informes de los
operadores que actualmente se publican en la base de datos ERADIS, en el sitio web de la ERA, tal
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y como se estipula en el Reglamento (CE) n.° 1371/2007, informan sobre satisfaccion con respecto
a distintas normas de calidad del servicio. Introducir la presentacion de informes armonizada a
escala de la UE supondria una carga administrativa adicional, ya que los operadores se verian
obligados a informar no solo con respecto a sus propias normas de calidad del servicio sino a
ajustarse a los requisitos armonizados de la UE. Con el fin de mejorar la transparencia y la calidad
de la presentacion de informes al nivel de los operadores, la Comision ha propuesto recientemente
en su version refundida del Reglamento sobre los derechos y las obligaciones de los viajeros de
ferrocarril, Reglamento (CE) n.° 1371/2007 [COM(2017)548 final], un enfoque méas normalizado de
la presentacion de informes que incluya normas minimas de calidad del servicio méas detalladas para
los estudios sobre satisfaccion de los usuarios en su anexo IlI, apartado I, punto 2. No obstante,
esto no permitira una armonizacion plena y, por tanto, la Comisidn considera que continuar con las
encuestas del Eurobarometro cada cuatro o seis afios (segln la disponibilidad de los recursos
presupuestarios) es una herramienta adecuada y proporcionada para ofrecer el panorama mas solido
y representativo de las tendencias en satisfaccion del usuario a escala de la UE. Las conclusiones
del Eurobarémetro se publican por separado y también se analizan en el contexto de las politicas en
el posterior informe de la Comisidn sobre el seguimiento del mercado ferroviario.

Asimismo, habida cuenta de su objetivo de liberalizacion del ferrocarril, la Comision no considera
que sea competencia suya valorar a los operadores del mercado con respecto a sus competidores.

5. La Comisidn acepta esta recomendacion.

En 2017, la Comision inici6 un estudio exhaustivo sobre la internalizacién de los costes externos
con el objetivo de valorar en qué medida se aplican los principios de «usuario pagador» y «quien
contamina, paga» en los paises de la UE en todos los modos de transporte. Proporcionar las
metodologias y datos pertinentes contribuye también al objetivo de facilitar la futura aplicacion de
estos principios por parte de los Estados miembros responsables.
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Desde 2000, la UE ha invertido 23 700 millones de euros en
infraestructuras ferroviarias de alta velocidad. No existe un
plan de la UE realista a largo plazo para las lineas
ferroviarias de alta velocidad, sino un sistema fragmentado
e ineficaz de lineas nacionales mal conectadas, puesto que
la Comision Europea no dispone de herramientas legales ni
esta facultada para forzar a los Estados miembros a
construir las lineas tal y como se acordé.

Esta en juego la rentabilidad, ya que las lineas de velocidad
muy alta no son necesarias en todos los lugares en los que
se han construido puesto que el coste por minuto de
trayecto ahorrado (369 millones de euros) es muy alto y la
velocidad media sélo representa el 45 % de la capacidad
maxima, mientras que los sobrecostes y los retrasos en la
construccion constituyen la norma y no la excepcion.

La sostenibilidad es baja, falta eficacia en las inversiones, y
el valor anadido que aporta la UE esta en situacion de
riesgo, ya que el bajo nimero de pasajeros en tres de las
siete lineas finalizadas conduce a un riesgo elevado de
gasto ineficaz de 2 700 millones de euros de la
cofinanciacién de la UE. Ademas, nueve de las catorce lineas
y tramos de alta velocidad auditados no cuentan con un
numero suficientemente elevado de pasajeros potenciales,
y todavia existen 11 000 normas nacionales, aunque el
Tribunal ya pidi6 en 2010 que se suprimieran dichas
barreras técnicas y administrativas.
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