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INTRODUCCION

El Reglamento (UE)
913/2012 del 22 de
septiembre de 2010,
que describe el proce-
so para establecer co-
rredores ferroviarios
Internacionales de

=
<

mercancias, constitu-
ye un verdadero reto
para todo el sector fe-
rroviario europeo; para
los Estados miembros
ylos administradores
de infraestructuras,
ya que deben poner
en funcionamiento
una serie de corredo-
res, con unos requerimientos especificos y en unos plazos muy ajus-
tados, para los operadores logisticos y operadores ferroviarios, ya
que deben responder a esta mejora de la oferta con un aumento de
la demanda que justifique el esfuerzo realizado, y en conjunto para
todo el sector, ya que laimplantacion de corredores dedicados prio-
ritarios para mercancias deberia ser un punto de inflexién en el modo
de entender el transporte de mercancias en Europa.

RAIL FREIGHT CORRIDORS

REQUIREMENTS OF RAILWAY UNDERTAKINGS
FOR THE IMPLEMENTATION OF EUROPEAN

Espafia ha cumplido ampliamente con las expectativas definidas en
el Reglamento, ya que los dos corredores en que participa nuestro
pais, el 4 y el 6, se han puesto en marcha en plazo y han aumenta-
do la oferta de surcos disponibles, mejorando la calidad del servicio
ofrecido y, en el caso del corredor 6 (Mediterraneo), con un impulso
histdrico ala interoperabilidad al incorporar el ancho estandar euro-
peo hasta Barcelona. Es ahora, por tanto, el momento de comprobar
si realmente existe una demanda que haga viables las medidas
todavia necesarias para optimizar aun mas estos corredores.

De acuerdo con el Reglamento, los responsables de la implanta-
cién y funcionamiento de los corredores son los Estados miem-

PRESENTACION

La Direccion de Internacional de ADIF edita una serie de docu-
mentos internacionales, publicados en diferentes idiomas, bajo
el titulo genérico "Estrategias Ferroviarias” traducidos al caste-
llano, para su difusién con fines exclusivamente de informa-
cién en el &mbito de las empresas ferroviarias.

En general, estos documentos se refieren a temas estratégicos
seleccionados por esta Direccién en el entorno ferroviario, bus-
cando la mayor actualidad en relacién con las experiencias de
otros pafses sobre el desarrollo y evolucién del ferrocarril y el
reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.
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bros y los administradores de infraestructuras, a través de los
distintos drganos de gobierno necesarios en cada uno de ellos.
Sin embargo, también se da a los otros agentes implicados un
papel importante, a través del establecimiento de Grupos Aseso-
res con influencia en la gestion y desarrollo de los corredores.

La confirmacién de que los operadores ferroviarios han entendi-
do el reto que supone este Reglamento para el sector son las
continuas peticiones realizadas por los mismos, incluso antes de
que fuera publicado, para tener una mayor participacion en el
conjunto del proceso, peticion que han hecho publica reiterada-
mente en distintos foros y publicaciones en los ultimos arios.

En este sentido, y por el interés que supone conocer de primera
mano la opinién de los operadores ferroviarios en la implanta-
cién y desarrollo de los corredores, publicamos en el presente
numero de la coleccién Estrategias Ferroviarias, el documento
"Requisitos de los operadores ferroviarios para la implantacion
de los corredores europeos de transporte de mercancias por
ferrocarril” en cuya redaccion han participado los principales
operadores ferroviarios europeos y que ha sido editado por la
Unién Internacional de Ferrocarriles, UIC, asociacion a la que
pertenece Adif desde su creacion.

El documento se estructura en torno a 10 grandes temas, que
van desde los estudios de mercado al documento de informacién
del corredor, estableciendo para cada uno de ellos: oportunidad e
importancia, actuaciones propuestas por los operadores ferro-
viarios e impacto y consecuencias para el negocio del transporte
ferroviario. Se finaliza el andlisis con una ficha resumen del con-
Junto de temas considerados y un cronograma de trabajo.

Es fdcil apreciar, a lo largo de todo el documento, y especialmente
en las conclusiones, la importancia que otorgan los operadores
ferroviarios a la implantacion de los corredores de mercancias,
destacando, como puntos de mayor relevancia para el éxito, la
cooperacién entre los distintos agentes del sector, la cooperacion
entre todos los gestores de infraestructura europeos y la homolo-
gacion de procesos, procedimientos y sistemas en el conjunto de
corredores, siempre con el claro objetivo de conseguir un aumen-
to del transporte internacional de mercancias por ferrocarril.

Estos documentos estan disponibles en la pagina web de la
Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles (www.docutren.com/
documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-
cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/Portallnicia/Inicio.
Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_
Europeas).

Por parte de la Direccién de Internacional de ADIF se cumple
asi con el objetivo de difundir aquella informacién internacio-
nal que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo
de su actividad.






1. RESUMEN EJECUTIVO
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El reglamento (UE) N2 913/2010 del 22 de septiembre de 2010 describe el proceso para establecer corredores
ferroviarios internacionales de mercancias (RFC, International Rail Freight Corridors, en siglas inglesas) con
el objetivo de desarrollar una red ferroviaria europea de mercancias competitiva.

Se ha avanzado hacia la implantacion de los RFC con la creacién de varios corredores, asi como de juntas
directivas y grupos asesores vinculados a ellos, con la finalizacion de estudios de mercado del transporte,
proyectos de inversién y planes de implantacion por parte de los administradores de infraestructuras, y
también con el desarrollo de procesos y sistemas informdticos armonizados para la asignacién de surcos y el
intercambio de informacion sobre el tréfico, y con la creacion de paginas web de los corredores. Por lo tanto,
ya se ha hecho un progresos importante, y algunos servicios de RFC se lanzaron en noviembre de 2013.

Con el fin de ampliar los progresos realizados, los siguientes
operadores ferroviarios: DBSR, BLS, Trenitalia, SNCF, CFLMM,
Captrain, RCA, RC Hungaria, B Logistics, SBB, CP, PKP1, en
cooperacién con la Unién Internacional de Ferrocarriles (UIC),
han preparado una lista de temas prioritarios en los que es
necesario avanzar.

Estos temas se han analizado en funcién de su importancia
para el desarrollo del trafico ferroviario de mercancias y se
han identificado unas propuestas de implantacién para cada
uno de ellos. Se adjunta una ficha-resumen de estos temas y
un cronograma de implantacion.

De especial importancia para el futuro desarrollo de los corre-
dores ferroviarios de mercancias, y comunes a todos los
temas son las cuestiones siguientes:

Necesidad de una mayor cooperacién entre los administra-
dores de infraestructuras y los operadores ferroviarios,
para asegurar que se tiene en cuenta el conocimiento pro-
fundo que los operadores ferroviarios tienen de las necesi-
dades logisticas y de los clientes finales.

Mayor cooperacién entre administradores de infraestruc-
turas en y entre todos los corredores ferroviarios de mer-
cancias, para asegurar un transporte sin interrupciones
en todas las redes de un RFC, as{ como con las lineas que

.

dirigen trafico a los mismos, o las que son alternativas a
ellos.

+ Homologacién de procesos, procedimientos y sistemas téc-
nicos, operativos y administrativos en y entre todos los
RFC, incluyendo rutas alternativas, con un mecanismo
para asegurar que se intercambian regularmente las mejo-
res practicas y las lecciones aprendidas.

Los operadores ferroviarios recomendaron que estas cuestio-
nes se implantaran a través de una mayor implicacién de los
operadores en los Comités de Direccién y en la creaciéon de los
grupos de trabajo que tratan temas que afectan especifica-
mente a los operadores ferroviarios y a los administradores
de infraestructuras.

El objetivo global de los RFC es aumentar la cuota de mercado
del ferrocarril en el transporte de mercancias europeo ofre-
ciendo una red con unas condiciones de uso que permitan
que los trenes de mercancias de los operadores circulen con
seguridad y sin interrupciones entre fronteras. Fracasar en el
avance de estas cuestiones tendrd impacto en los costes y el
rendimiento, los dos factores mds importantes de la eleccién
modal. Esto causard que los clientes vuelvan, o sigan utilizan-
do, otros modos menos ecoldgicos, que ofrecen mas fiabilidad
y menor coste de origen a destino.

. DBSA: Danube and Black Sea Railway (Reino Unido); BLS: Bern-L&tschberg-Simplon rail (Suiza); Trenitalia: Operador del Grupo Ferrovie dello Stato (Italia); SNCF: Société

Nationale de Chemins de fer (Francia); CFLMM: Chemins de Fer Luxembourgeois Marchandises (Luxemburgo); Captrain: empresa filial de SNCF Geodis que opera en paises
extranjeros en los principales RFC (Francia); RCA: Rail Cargo Austria (Austria); RC Hungaria: operador ferroviario de mercancias (Hungria); B Logistics: operador de Servicios
logisticos (Polonia); SBB: Operador de los Ferrocarriles Federales (Suiza); CP: Caminhos de Ferro Portugueses (Portugal); PKP: Polskie Koleje Pafistwowe (Polonia). N. del T.
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2. ESTUDIOS DE MERCADO

Oportunidad e Importancia

Todos los Comités de Direccién de los RFC deben realizar un
estudio de mercado, que analice la demanda de trafico inter-
nacional para el corredor, contemplando los diferentes tipos
de transporte. También deberian afiadir un analisis coste-
beneficio socioeconémico, que desempefie un papel clave en
la puesta en marcha de dicho corredor, de forma que:

+ Especifique una planificacién a corto y largo plazo, espe-
clalmente para inversiones y asignacién de surcos.

+ Permita identificar los cuellos de botella, su ubicacién y el
nivel de mejora requeridos.

+ Contribuya al Plan de Implantacién que define los objeti-
vos, las inversiones y la capacidad.

+ Se tenga en cuenta para la elaboracién de los surcos pre-
acordados y la fijacién de reserva de capacidad.

+ Deberfa identificar si hay trayectos alternativos adecua-
dos para evitar rutas de transporte “irracionales” y posi-
bles cuellos de botella.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Los administradores de infraestructuras deberian:

a. Mejorar la calidad y la precisién de los estudios de merca-
do que han concluido en los corredores ferroviarios de
mercancias 1, 2 y 6 y que se han iniciado en el corredor 8.
Los operadores ferroviarios han expresado su preocupa-
cién con respecto a la validez de algunos flujos estimados
en los que;

- Se han omitido importantes mercados y flujos secun-
darios claves.

- Se ha contabilizado dos veces; los mismos flujos se
han considerado en mas de un corredor ferroviario de
mercancias.

- No han consultado suficientemente a los operadores
que conocen a fondo y comprenden al sector logistico y
a los clientes finales.

b. Tener en cuenta las opiniones de los operadores ferrovia-
rios existentes y potenciales y de los solicitantes autori-
zados de un corredor ferroviario de mercancias concreto,
especialmente en lo relativo a:

- Tiempos de viaje.

- Puntualidad.

- Disponibilidad de material rodante interoperable.
- Procedimientos simplificados para obtener surcos.
- Registro de puntualidad.

- Historial de cancelacién de trenes.

c. Crear grupos de trabajo con los operadores para analizar el
trafico previsto, los tipos de trafico, los flujos de trafico y
asuntos relacionados con ellos desde la fase inicial hasta
la publicacién final, con el fin de asegurar que se incorpo-
re el conocimiento profundo de los clientes, de los flujos
logisticos y de los costes que tienen los operadores ferro-
viarios. Avances importantes en la cadena logistica, como
cambios en la eleccién de puertos por parte de las compa-
filas maritimas y costes estimados de las operaciones
ferroviarias de mercancias, tienen un impacto importante
en los futuros flujos del corredor y deben ser incluidos.

d. Tener en cuenta la lista de cuellos de botella, los planes de
inversién previstos, los trabajos de construccién y los
periodos de saturacién a corto y largo plazo, en un perio-
do de 24 horas.

e. Desarrollar un enfoque comun de la modelizacién del
transporte en todos los RFC. Un modelo de enfoque del
transporte coordinado, que se utilice y que incluya todos
los RFC, permitira obtener resultados mas precisos. Es
necesario un modelo de transporte nodal clasico, que
permita valorar rutas alternativas en lugar de estudios de
corredor.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Es esencial tener un conocimiento exacto de la red y de los
flujos de trafico para hacer la planificacién de inversiones y
asignacién de surcos a corto y largo plazo. Basandose en
estos resultados y en las previsiones del volumen de trafi-
co, los administradores de infraestructuras decidirdn la
cantidad y localizacién de los cuellos de botella de sus
redes, las inversiones que se necesitan y la forma de asig-
nar los surcos. Todo esto tiene un impacto directo en los
planes de inversién e implantacion.

Unas previsiones de trafico imprecisas pueden dar lugar a
una valoracién incorrecta de la localizacién de los cuellos de
botella y de los niveles de inversién requeridos.
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3. CUELLOS DE BOTELLA DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Oportunidad e importancia

Segun el Reglamento, los administradores de infraestructu-
ras deben:

+ Identificar y describir los cuellos de botella de cada corre-
dor en el Plan de Implementacion.

+ Preparar un plan para gestionar la capacidad de los trenes
de mercancias previstos, incluyendo la eliminacién de los
cuellos de botella identificados en el Plan de inversiones.
Esta informacién también es necesaria para la preparacién
de un elenco fiable de surcos y surcos alternativos.

Es muy importante que los cuellos de botella sean:

+ Identificados y descritos correctamente en relacién con los
flujos de tréfico existentes y previstos, dado que influyen
en el rendimiento.

+ Facilmente accesibles a los operadores ferroviarios por
parte de los administradores de infraestructuras.

+ Actualizados regularmente.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Los administradores de infraestructuras deberian:

a. Utilizar las experiencias existentes, como las directrices de
RailNetEurope (RNE)? y/o0 los requisitos de Forum Train
Europe (FTE)3 para asegurar que todas las opciones de rutas
alternativas se contemplan en el Plan de Implantacion.

b. Crear grupos de trabajo dedicados a examinar los cuellos
de botella de las infraestructuras, implicando a los opera-
dores ferroviarios de cada corredor desde el principio para:

- Desarrollar completamente y con puntualidad la lista de
cuellos de botella, para conseguir comprender el nivel de
impacto relativo de cada uno sobre el cliente final.

- Determinar, priorizar y debatir calendarios para la lista
de cuellos de botella.

- Coordinar el trabajo en los cuellos de botella de la infraes-
tructura y con elimpacto de las obras (a cortoy alargo plazo)

2. RailNetEurope (RNE): asociacién de los principales administradores de infraes-
tructuras y organismos de asignacion, con el objetico de conseguir un acceso
rapido y fécil al ferrocarril europeo, y también de aumentar la calidad del trans-
porte internacional. N. del T.

3. Forum Train Europe (FTE): asociacién de operadores y empresas prestadoras
de servicios ferroviarios con sede en Berna, que fomenta el transporte trans-
fronterizo de mercancias y viajeros en Europa. N. del T.

¢. En cada cuello de botella identificar:

- Diaria, semanal, anual y estacionalmente los cambios.
Debido a las necesidades logisticas del cliente final, los
movimientos de las mercancias ferroviarias se concen-
tran en ciertos periodos del dia, de la semana (especial-
mente los jueves y viernes) y del afio (especialmente
antes de Navidad y antes de verano). Los transportes de
mercancias por ferrocarril tienden a concentrarse en
ciertos periodos del dia, as{, aunque el 50% de los surcos
deben estar disponibles durante un periodo de 24 horas,
algunas franjas horarias estan saturadas. Por ejemplo:

+En el RFC 2 algunos tramos del trayecto Amberes-
Milan se saturan en algunos momentos, especialmente
por las tardes, pero estan tranquilos a otras horas del
dfa. Se han registrado otros periodos de saturacién en
las estaciones fronterizas de Chiasso, Basel Bad RBF y
Basel SBB RB, asi como en varias terminales y centros
de clasificacién del recorrido.

+ En los RFC que unen puertos maritimos de gran cala-
do, como los corredores 1, 2, 3y 8, la densidad y distri-
bucién del trafico dependen de las horas de llegada y
salida de los barcos, y pueden dar lugar a flujos de tra-
fico de mercancias concentrados durante 2-3 dias, y
sin que haya nada mds durante el resto de la semana.
Esto se verd afectado por la situacién de la economia
europea y mundial.

- El tipo de cuello de botella, es decir, si es técnico u opera-
tivo. Los cuellos de botella pueden estar relacionados con
capacidad, limitaciones de velocidad o restricciones técni-
cas por el ancho de via, la longitud del tren, los cambios o
la falta de electrificacién y las cargas por eje, especial-
mente en las fronteras. Ante la falta de una interoperabi-
lidad real, unos estdndares técnicos y operativos diferen-
tes pueden hacer que haya que apartar los trenes en las
fronteras, causando congestién en algunos centros de
clasificacién y cruces transfronterizos. Por ejemplo:

+ En la frontera hispano-francesa, en los RFC 4 y 6, los
trenes tienen que estar esperando durante horas debi-
do a la necesidad de cambiar de bogies, de transbordo
de vagones o de reordenacioén de longitudes de tren.

+En el RFC 8, en la frontera polaco-alemana, en Frank-
furt Oderbrucke, hay que retener los trenes debido a los
diferentes sistemas de alimentacién eléctrica.

- Todas las lineas y rutas alternativas de cada RFC (incluyen-
do las que atraviesan otros pafses), las conexiones entre
corredores y las terminales y centros de clasificacién.
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- Las prioridades y los tiempos relativos de esos cuellos de
botella.

- Los cuellos de botella de todo el corredor, en lugar de en
cada pais.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

La identificacién y descripcién exacta de los cuellos de
botella permiten una planificacién eficiente de trabajos de

mitigacién que aseguraran que se ofrece un buen grado de
fiabilidad.

La fiabilidad es uno de los factores clave que valoran los
clientes del transporte de mercancias a la hora de elegir el
modo. Si el servicio no es fiable, los clientes finales utilizaran
otros modos, tanto a corto plazo durante la interrupcion,
como potencialmente a largo plazo.

L. INTEROPERABILIDAD REGULADORA Y OPERATIVA (CRUCES TRANSFRONTERIZOS)

Oportunidad e Importancia

Los trenes de mercancias, en los RFC que cruzan fronteras y
recorren distancias cortas en otros paises, normalmente
estan sujetos a requisitos operativos y técnicos adicionales,
como son los relativos a Certificados de Seguridad y homolo-
gaciones, segun las normas de cada pafs concreto y de Euro-
pa. La parte B de los Certificados de Seguridad viene impues-
ta por las Directivas de Interoperabilidad.

Antes de la implantacién de las Directivas de Seguridad e
Interoperabilidad, se establecieron acuerdos operativos y de
seguridad binacionales especiales para los movimientos de
trenes de mercancias transfronterizos a corta distancia.
Estos acuerdos especificaban las disposiciones para permitir
a los trenes operar bajo sus propias normas nacionales o
similares.

En ausencia de una verdadera interoperabilidad europea,
esta flexibilidad para las operaciones transfronterizas fue
importante para la eficiencia y el crecimiento del transporte
ferroviario de mercancias y, en algunos casos, ha tenido que
volverse a poner. Por ejemplo:

+ El acuerdo germano-polaco entre sus respectivos gobier-
nos del 14 de noviembre de 2013, permite la cooperacién
entre las autoridades de supervisién ferroviaria, los opera-
dores ferroviarios y los administradores de infraestructu-
ras en los flujos de trafico que cruzan la frontera para
varias iniciativas, que incluyen:

- Elreconocimiento mutuo de las homologaciones de vehi-
culos ferroviarios, licencias de maquinistas y cualifica-
ciones de otros empleados ferroviarios.

- La posibilidad de operar trafico ferroviario en lineas fron-
terizas sobre la base de la legislacién nacional del otro

signatario, teniendo en cuenta los requisitos técnicos y
operativos de los administradores de infraestructuras.

+ La proposicién holandesa en la estacién de Venlo, para el
trafico transfronterizo de trenes que recorren distancias
cortas en los Paises Bajos propone que:

- El maquinista no necesite hablar holandés fluido.

- La licencia alemana se acepte como autorizacién para 3
km de via.

- Se pueda aceptar el apartado B del Certificado de Seguri-
dad publicado por la Autoridad de Seguridad Nacional
alemana.

- Requisitos menores para aprobacion de via, ademas de
los requisitos de aprobacion alemanes.

- El conocimiento del lenguaje por parte del maquinista
sea suficiente para permitir una comunicacién efectiva
sobre temas importantes de seguridad con el expedidor
local del tren.

Sin embargo, los acuerdos bilaterales no estan en el espiritu
de la verdadera interoperabilidad, serian mas apropiados
acuerdos para toda la red, o la ampliacién de algunos Estan-
dares Técnicos de Interoperabilidad (TSI).

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Los administradores de infraestructuras, operadores ferro-
viarios y ministerios de transportes deberfan:

Establecer, en cooperacién con los operadores ferroviarios de
los palses respectivos, un acuerdo homologado sobre normas
de seguridad y operativas para cruces transfronterizos de
trenes de mercancias que recorren distancias cortas, para su



aplicacién en todos los corredores ferroviarios de mercancias.
Esto ayudaria a crear una buena préacticay, a la vez, a recono-
cer y modificar normas existentes, como las TSI operativas, si
fuera conveniente. En ausencia de una interoperabilidad
total, los operadores consideran que este es uno de los asun-
tos mds importantes que hay que estudiar.

Un acuerdo de estas caracteristicas permitiria:
a. Elreconocimiento mutuo de las calificaciones de los maquinistas.

b. La homologacién del apartado B del Certificado de Seguri-
dad, en lo que estd trabajando la Autoridad Ferroviaria
Europea (European Railway Authority, ERA).

c. Un permiso especial para operar hasta un punto determi-
nado, cerca de la frontera, sin cumplir todas las condiciones
de la Declaracion de Red de un pais.

d. Procedimientos comunes en aduanas.
e. Conocimiento de unos requisitos especificos en la frontera.
f. Puestos de mando con personal bilingte.

g. Definicién del nivel de conocimiento minimo del lenguaje
para maquinistas.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

h. Aceptacién de locomotoras con actualizaciones o versiones
de software diferentes (pero compatibles).

1. Pautas sobre horarios de trabajo/normas para trayectos
transfronterizos.

j. Cobertura de seguros en trayectos transfronterizos

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Es caro y complicado ajustarse a todas las exigencias operati-
vas y de seguridad de un pais en otro, cuando sélo se realizan
trayectos cortos, y cuando estas exigencias no conllevan
beneficios operativos y de seguridad adicionales. Estos requi-
sitos pueden hacer que algunos traficos, cuyo recorrido total
puede ser de larga distancia, sean financieramente inviables
y no competitivos, por no tener ventajas operativas o de
seguridad.

Como la creacién y el uso de un mosaico de acuerdos bilatera-
les concretos diferentes supondrian un paso atras, los opera-
dores ferroviarios proponen un acuerdo para toda la red.

5. COORDINACION DE OBRAS EN INFRAESTRUCTURAS

Oportunidad e Importancia

Segun la normativa, los administradores de infraestructuras
deberian publicar un programa de realizacién de inversiones en
cuellos de botella y asegurar que se minimizan los trastornos.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Los administradores de infraestructuras deberian:

a. Perfeccionar y presentar medidas para minimizar los trastor-
nos producidos por obras en las infraestructuras, tales como:

- Objetivos en la Gestion de activos.

- Asignacién eficiente de surcos, que proporcione rutas
alternativas fiables y econémicas.

- Desarrollo de soluciones, incluyendo trabajos de renova-
cién de infraestructuras, en todo un corredor ferroviario
de mercancias, como son:

» Reduccién de limitaciones de velocidad en las inmedia-
ciones de las obras.

+ Aumento de la longitud de los trenes, gélibos de carga,
peso bruto de los trenes y carga por eje.

+ Introduccién de turnos de trabajo de 24 horas en lugar
de multiples turnos mas cortos, cuando ello facilite los
flujos de trafico.

- Anticipar una planificacién eficiente y orientada a satis-
facer las necesidades de los clientes de las fases de los
trabajos de construccién, en y entre corredores ferrovia-
rios de transporte de mercancias, para evitar que haya
numerosas obras al mismo tiempo produciendo un
impacto multiple en la circulacion de trenes.

- Adelantar informacién a los operadores, antes de la pre-
paracion del catdlogo de surcos propuesto para la planifi-
cacion a largo plazo, y tan pronto como sea posible para
trabajos de construccién a corto plazo. Esto permitiria a
los operadores ajustar su propio calendario de activida-
des, rutas alternativas y costes, para asegurar que las
rutas ferroviarias alternativas son compatibles con las
necesidades del cliente final, y que son econdmicas. Esto
es especialmente importante en trayectos saturados.
Por ejemplo, el cierre del Paso de Brenner en 2011 sin
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unas rutas alternativas adecuadas, caus6 importantes
trastornos y costes a los operadores ferroviarios y tras-
vases hacia otros modos.

b. Crear grupos de trabajo de Coordinacién de Obras, como

los que ya funcionan en el RFC 1, en todos los corredores,
e incluir un proceso que asegure el intercambio de las
mejores practicas entre corredores. En esta linea, los
administradores de infraestructuras pueden contar con
los operadores, que conocen y comprenden las necesida-
des de sus clientes, durante el proceso de planificacién
para:

- Proponer rutas alternativas, y:

+ Asegurar que son viables y adecuadas para el trayecto
completo, que son econémicas y que se ajustan a las
necesidades del cliente. La buena cooperacién que se
ha producido recientemente entra administradores de
infraestructuras y operadores ferroviarios en relacién
a las desviaciones para el nuevo cierre del Paso de
Brenner, evitd la repeticiéon de incidentes como los
anteriormente mencionados.

Plantear cambios en los canones de acceso a la infra-
estructura para compensar a los operadores ferrovia-
rios por los costes adicionales causados por las rutas
alternativas.

Aclarar la capacidad de las rutas alternativas y clari-
ficar la asignacion de surcos transfronterizos. En el
RFC 7, las rutas alternativas propuestas durante los
trabajos de construccién en la frontera entre Hungria
y Rumania también se congestionaron. Haber con-
sultado con los operadores en la fase inicial, hubiera
evitado la planificacién de estas desviaciones poco
practicas.

- Mantenimiento o trabajos de construccién planificados y
sin planificar.

- Planes nacionales de construccion en los que se con-
temple el impacto sobre otros tramos de un corredor
internacional.

- Planificacién operativa de los trabajos de construccién
desde la fase inicial, y de la asignacion de capacidad por
adelantado. Los operadores ferroviarios podrian contri-
buir eficazmente al debate asesorando sobre:

+ Necesidades y expectativas de los clientes.
* Niveles de trafico.

+ Necesidades técnicas y parametros ferroviarios mini-
mos, aplicables en rutas alternativas.

« Prioridades y calendario de las obras.

- El tamafio y la repercusién de los trabajos previstos y
de la capacidad restante de estas rutas y de las rutas
alternativas.

- La posterior asignacion de surcos

c. Hacer rdpidamente accesible la informacién sobre los
trabajos de construccién en todo el RFC en las reuniones
del Foro Ferroviario Europeo (Forum Train Europe, FTE),
en boletines peridédicos y a través de representantes
cualificados.

d. Definir procesos y calendarios para la consulta y coordina-
cién de los trabajos en infraestructuras a nivel internacio-
nal en las directrices de RailNet Europe (RNE) y del FTE.

e. Asegurar que se respetan en las rutas alternativas previs-
tas los surcos publicadas con anterioridad.

f. Tener en cuenta el impacto que los trabajos en infraestruc-
turas que no son de mercancias tienen en los RFC, como la
construccion de la linea de alta velocidad entre Tours y
Burdeos en el RFC 4.

g. Asegurar que los trabajos previstos, y las rutas alternati-
vas, se consideran de forma adecuada en los estudios de
mercado.

Los operadores ferroviarios deberian:

a. Definir su implicacién en la coordinacién de las obras, para
su inclusién en las Directrices de RNE.

b. Ser invitados a una cooperacién total en las reuniones de
los administradores de infraestructuras, y proporcionar
consejos orientado a cubrir las necesidades de los clientes
para reducir al minimo las incidencias causadas por la rea-
lizacién de obras en la infraestructura.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Se conseguiria mds rdpidamente una red ferroviaria europea
con infraestructuras armonizadas si hubiera una coordina-
cién efectiva y se consultara a los operadores en toda lared y
en todos los RFC. El mantenimiento y los trabajos de cons-
trucciéon planificados y no planificados en y entre corredores
ferroviarios de mercancias deben emprenderse tan rapida y
eficientemente como sea posible para evitar:

+ Desviaciones de tréfico a largo plazo hacia otras rutas y
modos.

+ Costosos acuerdos operativos alternativos temporales.

- La consecuente pérdida de trafico a favor de otros modos.
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6. PROCEDIMIENTOS DE GESTION DEL TRAFICO

Oportunidad e Importancia

El objetivo especifico de la gestién del trafico en un corredor
ferroviario de mercancias es asegurar que se da la prioridad
necesaria a los trenes de mercancias para asegurar los objeti-
vos de puntualidad previstos, y garantizar que los trenes de
mercancias que circulan “a su hora” puedan mantener su
surco. Esto requiere una coordinacién de la gestién del trafico
efectiva entre los distintos administradores de infraestructu-
ras y la gestion del control de la actividad en todo el trayecto
del corredor.

La base para tomar decisiones correctas sobre la gestion del
trafico y para preparar los procedimientos operativos a seguir
en caso de incidencia es el conocimiento exacto de dicho tra-
fico, tanto para los operadores ferroviarios como para los
administradores de infraestructuras. La estandarizacién de
las herramientas y de los procedimientos de comunicacién,
como se propuso en las directrices de RNE para gestion de
trafico en los corredores de mercancias, a través de la mejora
de los sistemas y préacticas existentes, se considera impor-
tante para este fin.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Los procedimientos de gestién del trafico (Traffic Manage-
ment Procedures, TMP) se consideran uno de los temas mas
importantes que hay que mejorar. Los RFC se beneficiarian de
una gestion “activa”, a nivel corredor, 24 horas al dia y 7 dias
a la semana, asi como de una mayor cooperacién entre admi-
nistradores de infraestructuras y operadores ferroviarios
para asegurar que se satisfacen las necesidades de los clien-
tes finales.

Los administradores de infraestructuras deberian:

a. Comprometerse con los grupos de interés, incluyendo esta-
clones fronterizas, gestores y operadores de terminales y
grupos ferroviarios asesores, para el desarrollo de flujos de
comunicacién.

b. Armonizar las normas operativas y de expedicién, las
fechas y los sistemas a lo largo de un corredor y entre
corredores. Para esto serd necesario hacer una sinopsis de
la normativa y los procedimientos relevantes de los respec-
tivos administradores de infraestructuras, como ha hecho
la ventanilla tnica del RFC 1, por ejemplo.

c. Desarrollar un sistema de gestién de trafico en tiempo real
inteligente, y considerar la gestion por contrato.

d. Introducir procesos para compartir, de manera mas eficien-
te, la informacién, con el fin de evitar que los operadores
tengan que informar a los administradores de infraestruc-
turas de cada pais, optimizando asi la capacidad disponible.
Por ejemplo:

- EnelRFC1, los operadores deben informar a los adminis-
tradores de infraestructuras de Alemania, Paises Bajos y
Bélgica de todos los flujos.

e. Introducir directrices armonizadas para el seguimiento de
los procesos de coordinacion de incidencias en y entre los
corredores, para garantizar que los trenes no se retrasan
en exceso. Por ejemplo:

- En los RFC 1,2 y 9, en los Pafses Bajos, 2 minutos de
retraso en estos corredores pueden desembocar en 24
horas de retraso en Alemania. Esto se ha agudizado por
el uso de diferentes nimeros de identificacién para un
mismo tren. En Alemania, las normas operativas del
administrador de infraestructuras exigen que los nime-
ros y la identificacién de los trenes se mantengan para
un mismo tren durante un minimo de 20 horas. Los ope-
radores proponen que estas normas operativas se armo-
nicen en toda Europa.

f. Mejorar los elementos del Sistema de Informacién de Trafi-
co (Traffic Information System, TIS).

- Registrar los motivos de los retrasos para que tengan
acceso los operadores y los administradores de infraes-
tructuras en caso de sistemas basados en el rendimiento.

- Dar acceso a la gestién de terminales para:

+ Proporcionar con antelacion la relacién de las llegadas
de trenes y permitir la elaboracién de los planes opera-
tivos necesarios.

+ Asegurar que la capacidad estd ajustada y es adecuada,
y que los horarios de apertura limitada, las capacidades
operativas y la capacidad en algunas terminales enca-
jan con los surcos mas cémodos para los clientes.

- Comunicarse de forma mas efectiva con los operadores
correspondientes para facilitar el desarrollo del trans-
porte. Las definiciones procesales que faltan para tras-
pasar fronteras, y los términos legales y operativos adi-
cionales aplicables en algunas fronteras (como
Emmerich en el RFC 1) son importantes para los opera-
dores a la hora de ajustar sus procesos de planificacién
de trenes internacionales, especialmente en el caso de
surcos y cambios solicitados a corto plazo. La falta de

13



14

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

ajuste de los surcos en las fronteras es uno de los princi-
pales problemas para la gestion del trafico. Esto deberia
estar recogido en el contrato de acceso; también es
importante la libertad para cambiar de surcos en una
ruta, siempre que haya recursos disponibles.

- Proporcionar datos de circulacién de trenes de forma conti-
nua y facilmente accesible (localizacién en cada momento),
desviaciones y motivos para ellas en un sistema TIS unico,
asi como los detalles del plan de medidas correctoras.

- Formular definiciones comunes para trenes especiales/
transportes excepcionales.

- Permitir a los operadores una entrada unica por vagéon y
fecha de carga de principio a fin del trayecto. La propues-
ta actual de los estédndares técnicos de interoperabilidad
para aplicaciones telemdticas de mercancias (TAF TSI)
incluye este aspecto como necesario.

- Distinguir entre las diversas clases de tréficos de mer-
cancfas, incluyendo el “tréfico Premium”.

- Hacer referencia a los estandares existentes, como las
fichas UIC.

- Armonizar las tablas de traduccion de los sistemas
nacionales con los TIS. Hay que traducir, sobre todo, los
cédigos de retraso nacionales a los cédigos definidos en
la ficha UIC 450-2.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Unos procedimientos y sistemas de gestion de trafico efi-
cientes y armonizados, que permitan solucionar satisfacto-
riamente peticiones ad hoc a corto plazo y encontrar solucio-
nes y rutas alternativas en caso de incidencias, en una red
internacional y en un tiempo razonable, son esenciales para
el buen funcionamiento de una red internacional.

La fiabilidad de origen a destino, es uno de los factores clave
que determinan la eleccién modal y, si no se consigue un
nivel de funcionamiento satisfactorio, los clientes finales
elegiran modos alternativos. El buen funcionamiento en y
entre corredores debe estar ligado a la disponibilidad de sur-
cos e instalaciones en la terminal de destino, incluyendo
horas de funcionamiento de la terminal potencialmente res-
trictivas.

Mejorar los TIS para permitir que la informacién de trenes se
realice de forma més efectiva y rdpida a los operadores debera:

+ Evitar la congestion en las estaciones fronterizas.
+ Permitir una mejor coordinacién de los recursos.

+ Optimizar la capacidad de la red.

7. UTILIZACION DE UN SISTEMA DE COORDINACION DE SURCOS

Oportunidad e Importancia

Los objetivos especificos de la asignacion de surcos tienen
como finalidad asegurar un proceso fluido y eficiente de
obtencién de surcos ferroviarios fiables a través del uso de
las herramientas informdticas adecuadas.

En principio, el sistema de coordinacién de surcos (Path
Coordination System, PCS) permite la coordinacién sin inte-
rrupciones de las 6rdenes internacionales de principio a fin,
es decir, un catdlogo de todos los surcos pre-acordados.

La simplificacién y las mejoras en los procesos de asigna-
cién de surcos son necesarias, asi como la calidad, porque
generan trafico ferroviario de mercancias adicional, con:

+ Una planificacién transnacional de surcos ferroviarios
rapida y exhaustiva, de acuerdo con los surcos preesta-
blecidos a nivel nacional.

+ Surcos ferroviarios con un nimero minimo de paradas.

+ Surcos ferroviarios pre-acordados teniendo en cuenta los
trabajos de construccion.

Los clientes necesitan:

+ Un proceso de asignacién de surcos rapido, claro y facil.
+ Buena comunicacion
+ Precios competitivos

+ Flexibilidad

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Sin embargo, en la practica quedan varios problemas y
cuestiones sin resolver, para los que deberia prepararse una
propuesta comun;

a. Revisar los criterios de prioridad. La ventanilla unica del
corredor (C-0OSS; Corridor - One Stop Shop) utiliza los cri-
terios basicos de prioridad para pre-asignar todos los sur-
cos de un corredor ferroviario de mercancias para el
calendario anual. Esto se refiere a la longitud total del
surco solicitado (incluyendo surcos de enlace y de salida)
en combinacién con la longitud del surco pre-asignado y



los dfas de circulacién. La férmula para calcular el valor
prioritario se recoge en el Anexo 2 de las Directrices de la
ventanilla unica del corredor, y deberia ofrecer un siste-
ma de asignacién de surcos transparente y una adjudica-
cién justa y no discriminatoria entre los solicitantes. No
obstante, ain quedan cuestiones por resolver:

- Los criterios discriminan los trayectos mas cortos. Por
ejemplo, los surcos entre Réterdam y Hamburgo en los
corredores 1 y 2 tienen prioridad sobre los surcos més
cortos en los mismos corredores desde Luxemburgo.
Concretamente ;Debe un surco que utiliza dos corredo-
res tener mayor o menor prioridad que uno mas largo
que utiliza un solo corredor?

- ;/Qué prioridad se da al orden de solicitud?

- La prioridad que se da al transporte de mercancias con
respecto al de viajeros no estd clara.

b. Preparar una declaracién comun del papel y los derechos
de los solicitantes autorizados en la peticién y utilizacién
de surcos que no sea discriminatoria para los operadores.

El Articulo 38 de la Directiva 2012/38 sobre los derechos de
capacidad establece que:

“La capacidad de la infraestructura debe ser asignada por
un administrador de infraestructuras. Una vez asignada al
solicitante, no podra ser transferida por el receptor a otro
operador o servicio. Cualquier operacion comercial con la
capacidad de la infraestructura estard prohibida y conlle-
vard la exclusion de posteriores asignaciones de capaci-
dad. El uso de la capacidad por parte de un operador ferro-
viario cuando preste servicios a un solicitante que no es
operador ferroviario no se considerard transferencia”

La interpretaciéon que ha hecho el Comité de Direccién en
algunos corredores se considera discriminatoria para los
operadores ferroviarios, es decir:

- Un solicitante al que se ha asignado capacidad debe
especificar el operador ferroviario usuario en cada una
de las redes, segun las normas administrativas de cada
red concreta. La especificacién de un operador ferro-
viario usuario no se considera una “transferencia” de la
capacidad asignada, y el solicitante puede utilizar el
surco con otro operador segun su propio criterio. Este
es el significado del segundo parrafo.

- Un operador ferroviario al que se ha asignado capaci-
dad no puede “transferir” ésta a otro operador ferrovia-
rio, dado que la esta utilizando para sus propios servi-
cios y no para un solicitante. Esta es otra posible
lectura del segundo parrafo, el requerimiento de 8
semanas para los operadores entre la solicitud del
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surco y la implantacién deberia ser el mismo en los dos
casos.

c. Mejorar la coordinacion de la adjudicacién de surcos entre
un solo corredor ferroviario de mercancias, multiples
corredores de mercancias y rutas de alimentacién. Por
ejemplo:

- La Decision 2013/C 65/04 permite a la ventanilla unica
del corredor trabajar con los administradores de infra-
estructuras/los érganos de asignacioén, para coordinar
la asignacion de los surcos del corredor con la asigna-
cién de surcos nacionales de alimentacion.

d.Mejorar la coordinacién entre los administradores de
infraestructuras y desarrollar términos y condiciones
comunes, as{ como unos procesos eficientes que permi-
tan armonizar las necesidades de asignacién de surcos
internacionales por medio de un PCS adecuado al merca-
do y al desarrollo futuro de los corredores ferroviarios de
mercancias, y, de esta forma:

- Clarificar las condiciones operativas y contractuales de
las solicitudes de surcos en el PCS, observando otros
procesos existentes que tengan un calendario clara-
mente establecido.

- Armonizar las directrices para que los operadores pro-
porcionen la informacién necesaria para las peticiones
de surcos.

- Unificar las sanciones por cancelacién para disuadir la
reserva de muchos surcos que posteriormente no se
usaran. No hay restricciones en el nimero de solicitu-
des que se pueden hacer y no hay sancion por cancelar
los surcos que no se han usado.

- Unificar las sanciones por cancelacién para incentivar
que los operadores liberen surcos pre-acordados lo
antes posible y permitir, as{, que los utilicen otros ope-
radores.

- Permitir que los surcos de trenes de mercancias inter-
nacionales, en trayectos con capacidad limitada, estén
disponibles para surcos nacionales dentro de un plazo
practico y comercial.

- Armonizar los términos y condiciones de los adminis-
tradores de infraestructuras para los casos de peticio-
nes de ultima hora, a corto plazo y Ad hoc. Por ejemplo,
Deberia ser posible realizar peticiones de surcos pre-
acordados a corto plazo con una semana de antelacion,
para permitir a los operadores atender las peticiones de
los clientes a corto plazo.

e. Crear un mecanismo para asegurar que los surcos pre-
acordados y la reserva de capacidad en el horario anual:

15
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- Se desarrollen en linea con las necesidades de los clien-
tes. Los operadores han subrayado que en algunos
corredores, reservar capacidad puede no ser favorable
para los clientes, sino que es una acumulacién de sur-
cos inconexos disponibles que hacen que el surco com-
pleto no sea apropiado para el mercado. No son acepta-
bles surcos de 27 horas entre Rotterdam y Basilea.
Cuando los surcos que se solicitan no estan disponibles
hay que proporcionar automéaticamente y en un plazo
razonable, alternativas comercialmente atractivas lo
antes posible. Los operadores recomendaron que se
obligara a los administradores a proporcionarles alter-
nativas comerciales atractivas en un plazo de 15 dias
cuando no se acepten las peticiones de surcos iniciales.

- Estén disponibles para los operadores en un plazo
razonable para permitirles considerar opciones alter-
nativas.

- Estén actualizados.

- Se formulen teniendo en cuenta los trabajos de mante-
nimiento y construccion.

f. Crear interfaces entre el PCS y los surcos solicitados/sis-
temas de gestion importantes a nivel nacional y entre el
PCS y los sistemas internos de los operadores. Entretanto,
es necesario que se hagan peticiones independientemen-
te del sistema.

g. Mejorar los procesos de reserva de surcos pre-acordados
por medio de:

- Introduccién de un mecanismo que permita que se
reserven surcos pre-acordados y se combinen en sub-
secciones practicas.

- Armonizacién por parte de los administradores de
infraestructuras del manejo de la aplicacién y las con-
diciones de los surcos pre-acordados.

- Aportar claridad respecto a que los surcos catalogados
sean surcos pre-acordados y la manera en que estos
pueden afectar a la disponibilidad de surcos para el tra-
fico doméstico.

- Crear directrices y procedimientos de trabajo comunes
para peticiones de surcos al margen del horario anual.

- Elaborar definiciones comunes para peticiones de sur-
cos de ultima hora. Actualmente, no hay diferencia
entre la definicion de corto plazo y ad hoc en la actuali-
zacion del horario y las directrices.

- Elaborar una definicién de "tiempo real” si hay otra
organizacion responsable ademas del administrador de
infraestructuras.

h. Elaborar reglas claras y no discriminatorias para impedir
que los surcos pre-acordados de ultima hora tengan prio-
ridad sobre surcos pedidos “a tiempao”,

i. Introducir un proceso para asegurar que los surcos pre-
acordados no utilizados se vuelven a insertar en la reser-
va de capacidad global.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Es necesaria una buena coordinacion entre administradores
de infraestructuras en y entre corredores ferroviarios de
mercancias para permitir unas operaciones transfronteri-
zas eficientes, con programas de software comunes y la
formacién correspondiente. Si las interfaces electrénicas no
estdn listas, los administradores de infraestructuras debe-
ran proporcionar interfaces manuales.

Si el PCS no se mejora, en linea con las necesidades de los
clientes, como se indicé anteriormente, continuaran ofre-
ciéndose instrumentos de mercado insuficientes, inade-
cuados para organizar, regular y asegurar el trafico ferro-
viario de mercancias. En concreto, continuara ofreciéndose
una multiplicidad de surcos nacionales en cada corredor, en
lugar de una relaciéon de surcos ininterrumpidos de origen
a destino. En consecuencia, no se maximizara la capacidad
ni aumentara el rendimiento, dando como resultado una
pérdida de mercado y una usencia potencial de nuevos
negocios.

Las diferencias en términos y condiciones de los adminis-
tradores de infraestructuras para traficos ad hoc, tendrian
como resultado:

« Dificultades para armonizar la planificacién de horarios
en los cruces fronterizos para peticiones de surcos a corto
plazo.

+ Ofertas de surcos no armonizados a los operadores ferro-
viarios.

- Dificultades en la planificacién, operaciones y procesos
de gestion operativa.
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8. DEFINICION DE LA MISION DE LA VENTANILLA UNICA DE CORREDOR

Oportunidad e Importancia

La misién de la ventanilla unica de corredor (Corridor-One
Stop Shop; C-0SS) no estd clara. Cuando los surcos han sido
adjudicados, los diversos administradores de infraestructu-
ras pasan a ser los puntos de contacto, en lugar de serlo la
ventanilla unica del corredor, y cada administrador de infra-
estructuras tiene diferentes acuerdos operativos y financie-
ros. Por ejemplo, los pagos por sancién varian en caso de sur-
cos no utilizados, y las facturas no afectan al surco en su
totalidad. La ventanilla Uinica del corredor deberia tener una
misién que fuera mas alld de la simple asignacién de surcos,
como seria la contribucién a la creacién de un producto com-
petitivo frente a otros modos actuando progresivamente
como “uUnica ventanilla comercial” para los operadores.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Simplificar el marco para definir mejor la misién de la C-OSS
y desarrollar condiciones y acuerdos operativos y financie-

9. CUESTIONES ORGANIZATIVAS

Oportunidad e Importancia

El Reglamento prevé la creacién de una estructura de gobier-
no que incluya un Comité Ejecutivo, un Comité de Direccién, y
dos Consejos Asesores de operadores y de gestores de termi-
nales. Los operadores ferroviarios tienen relacién directa con
los clientes, y su aportacién en la estructura de gobierno es
vital para conseguir un desarrollo eficiente de los corredores
de mercancias. Su profundo conocimiento de las necesidades
de los clientes finales es necesario para:

+ Desarrollar una planificacién exacta del trafico en los estu-
dios de mercado.

+ Planificar y modificar surcos pre-acordados, y elaborar
surcos alternativos, con criterios de mercado, como resul-
tado de las obras en la infraestructura.

+ Formular Procedimientos de Gestién de Trafico, y sus siste-
mas de gestidn correspondientes, unificados y armoniza-
dos, con el fin de permitir que la informacién se transmita
rapidamente a los clientes.

+ Elaborar un catdlogo de surcos pre-acordados y unos compo-
nentes del PCS que puedan competir con modos alternativos.

ros comunes que permitan que una unica C-0SS actie en un
corredor ferroviario de mercancias.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Sino se consigue crear este marco, el resultado serd la conti-
nuacion del sistema existente, caracterizado por un mosaico
de diferentes situaciones nacionales. No se materializaran
unos flujos ininterrumpidos de transporte de mercancias por
ferrocarril, que sean competitivos con otros modos en pre-
cios y eficiencia técnica, operativa y estructural en todos los
corredores ferroviarios de mercancias.

+ Estandarizar unos parametros de los trenes adecuados al
mercado, basados en la informacién sobre las ventajas eco-
némicas de otros modos que operan con mayores cargas
utiles en vehiculos més largos.

+ Asegurar que la informacién correcta esta disponible y en
el formato adecuado en la Declaracién de Red, para permi-
tir a los operadores recopilar y ofrecer la informacién
importante a los clientes y que estos puedan tomar deci-
siones basadas en criterios comerciales a la hora de elegir
el modo.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Ante la ausencia de un marco para el funcionamiento del
Consejo Asesor, los operadores ferroviarios han propues-
tos sus propias directrices en el documento “Directrices
para la implantacién de Consejos Asesores de los operado-
res ferroviarios”.

Estas directrices proponen que el Comité de Direccién
deberia:

17
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a. Consultar al Grupo Asesor de los operadores ferroviarios
antes de tomar decisiones relacionadas con cuestiones
estratégicas y enviar la documentacion relacionada, al
menos con dos meses de antelacién, en el caso de decisio-
nes que supongan un analisis detallado, especialmente
cuando tengan impacto en las inversiones de los operado-
res y en el negocio, como son:

- Estudios de corredor.
- Decisiones de inversion
- Normas prioritarias y gestion de tréfico.

- Asignacion estratégica de capacidad y trabajo de la ven-
tanilla unica.

- Decisiones relacionadas con obras en la infraestructura
- Calidad del servicio en el corredor.

- Propuestas de modificaciones de normas operativas que
afecten a la plantilla de los operadores ferroviarios
(seguridad, formacién).

La documentacion relativa a otras decisiones y proyectos
deberfa enviarse al menos con 2 semanas de antelacién.

b. Incluir las opiniones y recomendaciones del Grupo Asesor
en la agenda de la reunién del siguiente Comité de Direc-
cién, e invitar a los representantes del Grupo Asesor a pre-
sentarlas y debatirlas en la reunién. Cuando la opinién sea
rechazada, el Comité de Direccién deberfa facilitar una
argumentacion por escrito, que pueda dirigirse al Comité
Ejecutivo si es preciso. El Comité Ejecutivo deberfa dar su
opinién en el plazo de los 30 dias siguientes a la recepcién
del escrito y de la consulta con los representantes del
Grupo Asesor y del Comité de Direccién. Se ha avanzado
en este aspecto, dado que los representantes de los opera-
dores ferroviarios fueron invitados recientemente a asis-
tir al Comité de Direccién de los Corredores 1 y 2 para
hacer aportaciones en representacién de los operadores
ferroviarios.

c. Crear grupos de trabajo de administradores y operadores
para temas especificos de los corredores, y facilitar el
intercambio de informacion y de las mejores prdcticas en
las conclusiones de los grupos de trabajo. Por ejemplo:

- En el RFC 2, los operadores trabajan junto a los adminis-
tradores de infraestructuras en cuatro grupos de trabajo

+ Mejoras en la infraestructura.
+ Coordinacién de obras.
+ Canones de infraestructura y costes de los operadores.

» Homologacién para estaciones fronterizas.

Deberian crearse otros grupos de trabajo para cuellos de
botella en infraestructuras y estudios de mercado.

d. Celebrar debates estratégicos anuales entre los adminis-
tradores de infraestructuras y los operadores de cada
corredor.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Si las opiniones de los operadores ferroviarios no se tienen
suficientemente en cuenta, hay un alto riesgo de que los sis-
temas y procedimientos no se desarrollen de acuerdo a las
necesidades de los clientes y que el trafico se trasvase a
otros modos, o, simplemente, que no se elija el ferrocarril
como primera opcién. La participacién de los operadores
ferroviarios en los Comités de Direccién les permite aportar
su experiencia y conocimiento de los clientes en algunos
aspectos dirigidos a conseguir eficiencia con los clientes de
los corredores.

La coordinaciéon efectiva entre grupos de interés y entre
todos los corredores, en los diferentes niveles de gobernan-
za, es esencial desde el punto de vista de la seguridad, ope-
rativo y técnico, para facilitar la mejora y armonizacién en
capacidad, interoperabilidad y fiabilidad, necesarias para el
crecimiento de la cuota del mercado ferroviario de mercanci-
as. En Gran Bretafia, por ejemplo, el Cédigo de Red (en reali-
dad un anexo al Acuerdo de Acceso a la Infraestructura)
requiere la cooperacién entre las partes.

Los objetivos de las directrices propuestas por los operado-
res ferroviarios en el documento “Directrices para la implan-
tacién de Consejos Asesores de Operadores”, tienen como
finalidad:

+ Mejorar la eficiencia de la estructura de gobernanza.

+ Asegurar un sistema de consulta fiable, eficiente y trans-
parente.

+ Permitir que la regulacion se implante simultdneamente en
las diferentes estructuras de corredores europeos.



10. PARAMETROS DE LOS TRENES

Oportunidad e Importancia

El Reglamento impulsa la armonizacién de las infraestructuras
con los objetivos especificos de eliminar cuellos de botella y de
armonizar los pardametros importantes, como longitud y peso
bruto de los trenes, carga por eje y galibos. También se hace refe-
rencia al ERTMS y a los corredores de las TEN-T (Trans-Europe-
an Transport Networks; Redes Transeuropeas de Transporte),
haciendo hincapié en que la interoperabilidad es una caracterfis-
tica esencial de los corredores ferroviarios de mercancias.

Unos parametros comunes facilitarfan las operaciones ferrovia-
rias de mercancias sin interrupciones, méas baratas y competiti-
vas y permitirfan entrar a nuevos participantes en los mercados
internacionales, en los que actualmente diversas restricciones
representan un obstdculo. Unos parametros técnicos armoniza-
dos, como la longitud de los trenes y los galibos, reducen la nece-
sidad de utilizar vehiculos y procedimientos especializados.

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

a. Armonizar unos esténdares técnicos minimos en los cru-
ces transfronterizos, consultando con los operadores
ferroviarios y considerando también mas opciones para
abaratar costes. Los pardmetros estédndar se aplicarian a lo
largo de un corredor ferroviario de mercancias y entre
corredores, y a largo plazo, paso a paso, también habria
que considerar ir implantando parametros mas amplios.

- La longitud minima de los trenes deberia ser 740 m.
(incluyendo la locomotora). Unos trenes mas largos
aumentan la rentabilidad de los operadores con bajo
coste para los administradores de infraestructuras,
como destaca el estudio del RFC 1 a este respecto.

- Galibos de carga PC70/P400 para alojar semirremolques
mas altos en los vagones de mercancias, y contenedores
mas altos en los vagones intermodales estandar maneja-
dos por el sector logistico. Esto puede impulsar significa-
tivamente la competencia del ferrocarril con respecto a
la carretera en numerosas rutas. La capacidad en rutas
con P400, como las que cruzan Italia y Suiza ya esta
saturada. CFL Cargo (el operador ferroviario de Luxem-
burgo) tiene previsto empezar a operar trenes P400
entre Batembourg y Lyon.

- Carga por eje de los vagones de 22,5 toneladas (25 tone-
ladas para infraestructuras de nueva construccion si se
requiere). Un aumento de 22,5 a 25 toneladas en la carga
por eje aumentaria la carga util un 14%. Los vagones

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

intermodales mas modernos estan disefiados para
soportar una carga por eje de 25 toneladas.

- Es fundamental el cumplimiento del Reglamento de las
Redes Transeuropeas (TEN)

- Despliegue de ERTMS en todas las lineas designadas en
un corredor, para permitir que las locomotoras equipa-
das con ERTMS circulen por las principales rutas sin
necesitar equipamiento de otros sistemas de seguridad.

- Calendarios armonizados mejorados para la implanta-
cion de los diferentes niveles de ETCS, con el fin de redu-
cir el numero de sistemas que operan en paralelo, y la
consiguiente necesidad de diferentes tipos de locomoto-
ras en un unico RFC,

b. Permitir alguna flexibilidad cuando ésta aumenta la com-
petitividad del ferrocarril sobre otros modos. Habria que
tener en cuenta pesos y dimensiones en los diferentes
modos, como la carretera y el mar, asi como remolques y
contenedores mas altos.

c. Armonizar los estdndares para los surcos de corredor
estandar en los RFC, y definir estos parametros claramen-
te en las Declaraciones de Red.

d. Conseguir el apoyo de las entidades juridicas nacionales
para ayudar al desarrollo e implantacién de estos parame-
tros comunes en linea con la demanda del mercado y los
sectores en crecimiento.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Los pesos y las dimensiones vienen dados por los clientes y
el sector logistico, y deben tenerse en cuenta para permitir al
ferrocarril alcanzar una eficiencia adicional y compensar las
ventajas de carga de los modos competitivos. Ademas, unos
estandares diferentes

+ Son caros.
+ Requieren formacién especifica.
+ Suponen riesgos adicionales para la seguridad.

+ Reducen la flexibilidad y, por lo tanto, limitan el desarrollo del
transporte internacional de larga distancia usando los RFC.

Por lo tanto, acordar e implantar unos parametros de tren mini-
mos armonizados de principio a fin del viaje en un solo corredor
y en toda lared de corredores, favorece los intereses de los admi-
nistradores de infraestructuras y de los operadores ferroviarios.
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11. DOCUMENTOS DE INFORMACION DEL CORREDOR ARMONIZADOS

Oportunidad e Importancia

Los administradores de infraestructuras deberian incluir
en sus Declaraciones de Red toda la informacién relativa a
sus RFC correspondientes como requisito del Reglamento,
pero no es obligatorio tener un solo documento que pro-
porcione informacién operativa y técnica sobre todas las
infraestructuras de cada RFC. En consecuencia, los opera-
dores que desean operar en un corredor ferroviario de
mercancias, deben consultar las Declaraciones de Red indi-
viduales de cada uno de los administradores de infraes-
tructuras del RFC,

Actuaciones Propuestas por los Operadores
Ferroviarios

Desarrollar una estructura armonizada de la Declaracion de
Red para todos los corredores de principio a fin, incluyendo
rutas alternativas en otros paises, para estimular el trans-
porte de mercancias por ferrocarril, proporcionando un
acceso fdcil a esta informacién. La existencia de documen-
tos publicos coherentes y de facil acceso supone para los
operadores dar mayor transparencia y claridad a los proce-

12. OTROS

12.1. Armonizacion de los Parametros de
Canones de Acceso

Las estructuras de fijacién de precios varfan en cada una de las
infraestructuras nacionales, haciendo que sea complicado
para los operadores realizar valoraciones a lo largo de todo un
RFC. Armonizar los parametros de estas estructuras de fijacion
de precios, teniendo en cuenta el concepto de corredor, facilita-
ria a los operadores la toma de decisiones de negocio sobre la
operacién en dichos corredores, y haria posible que dieran a
sus clientes presupuestos en plazos adecuados, como hacen
sus competidores. Esto deberfa formar parte del desarrollo de
una unica Declaracién de Red para cada RFC y, en ultima ins-
tancia, de una unica Declaracién de Red para todos los RFC.

Los pardmetros armonizados que habria que considerar
incluyen:

Costes de cancelacién, que varfan segun las diferentes
redes, y pueden limitar la capacidad disponible, ya que
disuaden a los administradores de infraestructuras de hacer

dimientos operativos de establecimiento de cdnones de
infraestructura. Esto es necesario para permitir a todas las
empresas ferroviarias explotar un servicio ferroviario com-
petitivo con otros modos.

Una Declaracién de Red unica para todo un corredor, permi-
tirfa avanzar hacia la creacién de una “verdadera ventanilla
unica”, que serfa un punto unico de entrada para todos los
operadores ferroviarios que tienen previsto realizar trans-
portes en el corredor. Permitirfa un verdadero enfoque de
corredor, en linea con los objetivos a largo plazo de la Comi-
sion Europea para lograr la total interoperabilidad de la red
ferroviaria en Europa.

Impacto y Consecuencias para el Negocio
del Transporte Ferroviario de Mercancias
Si No Se Realiza la Accion

Continuar teniendo multiples Declaraciones de Red por
cada administrador de infraestructuras de un RFC limita los
avances hacia una red ferroviaria paneuropea interopera-
ble, y fomenta la persistencia de una red constituida por
multiples redes ferroviarias nacionales.

que estén disponibles surcos cancelados a otros operadores
a corto plazo.

Unos canones de acceso a la infraestructura que animen al
uso de vagones y locomotoras mas silenciosos.

Los operadores aceptarian los pasos dados por los adminis-
tradores de infraestructuras para unificar los elementos del
sistema de fijacién de precios, haciendo los precios mas
transparentes y competitivos, y reconsiderando aquellos
canones que limitan el crecimiento del transporte de mer-
cancias por ferrocarril.

12.2. Paginas WEB de los RFC

Un acceso facil a los avances conseguidos por cada RFC, por
medio de paginas web especificas, hara posible que el inter-
cambio de experiencias entre grupos de interés y RFC sea
mas eficaz, y permitird a todas las partes interesadas conocer
los avances realizados en la puesta en marcha del RFC. Debe-
rian difundirse los ejemplos de las mejores practicas en el



desarrollo y soluciones de un RFC en las paginas web, para
permitir que se adopten en todos los RFC.

Los administradores de infraestructuras deberfan desarrollar
e implantar paginas web de sus RFC con enlaces a otros RFC,
asegurando la inclusién de las mejores précticas, y asi permi-
tir que éstas se adoptaran en todo el RFC.

Esto permitird a los grupos de interés, incluyendo la Comisién
Europea, los Ministerios de Transportes, los administradores

13. CONCLUSIONES

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

de infraestructuras, los operadores ferroviarios y los gesto-
res de terminales, estar al dia de los avances de los demas, y
contribuira al desarrollo del RFC y, a largo plazo, al desarrollo
de un unico RFC. También se necesita una denominacién
unica, clara y légica, de estas webs de corredor, asi como ase-
gurar su disponibilidad en internet.

El desarrollo de los RFC ayudara a estimular el transporte internacional de mercancias por ferrocarril, a
través del avance hacia unas condiciones de acceso a trayectos internacionales simplificadas y unificadas,
que sustituirdn los multiples estdndares técnicos y operativos actuales que aplica cada administrador
nacional de infraestructuras. Esto hard que el ferrocarril sea mas eficiente y barato, y le permitird competir
con otros modos, estimulando, ademads, el trasvase de mercancias hacia el ferrocarril, en linea con los

objetivos medioambientales de la Comision Europea.

Sin embargo, es necesario avanzar mas de prisa en estos
objetivos para implantar las propuestas del Reglamento
dentro de las directrices establecidas. Para facilitar esto, y
para permitir que se consigan los objetivos del Reglamento,
los operadores ferroviarios han publicado en este informe
una lista de los temas mas importantes que hay que estu-
diar para:

+ Mejorar los procesos y la coordinacién entre administrado-
res de infraestructuras.

+ Fomentar que la asignacion de capacidad sea equitativa y
eficiente.

+ Permitir mayor interoperabilidad técnica y operativa.

Especialmente importantes para todas las cuestiones priori-
tarias comunes en relaciéon con un desarrollo efectivo y la
implantacién de los RFC son:

a. Compromisos de grupos de interés entre:

- Ministerios de transportes.

- Operadores de transporte (parcialmente operadores
ferroviarios) y administradores de infraestructuras.

- Administradores de infraestructuras y operadores ferro-
viarios.

Esimportante que haya una estrecha participacién de los ope-
radores ferroviarios, que tiene un conocimiento profundo de
las necesidades de los clientes finales, y una buena coopera-

cion entre todas las partes interesadas, incluyendo la gestién
de terminales desde las etapas iniciales. Esto es importante
para un conjunto de aspectos que incluyen la elaboracién de
surcos pre-asignados al servicio del cliente, los sistemas de
gestién de trafico, la armonizacién de procesos y rutas alter-
nativas. Esto tendra como resultado una red de RFC adecuada
a las necesidades de los clientes en lo que se refiere a fijacién
de precios, fiabilidad y flexibilidad, y permitira al ferrocarril
competir con otros modos.

b. Armonizacién en toda la red de un corredor y entre corre-
dores. Y esta armonizacién de las normas y sistemas técni-
cos, operativos y administrativos en la totalidad de los
corredores contribuird a la interoperabilidad y a proporcio-
nar un entorno eficiente, interoperable e ininterrumpido en
el que el ferrocarril pueda competir de forma efectiva con
otros modos. Las condiciones marco entre los diferentes
corredores deberian unificarse tanto como sea posible.

. Una estrecha cooperacién entre administradores de infra-
estructuras, con el apoyo de otros grupos de interés, para
construir una infraestructura ferroviaria eficiente y crear
unos sistemas que permitan la asignacién de surcos fiables
que cubran las necesidades de los clientes en las operacio-
nes diarias y unas rutas alternativas bien planificadas
durante los trabajos de mantenimiento, construccion y
modernizacion.

d. Un proceso para asegurar que se comparten las expe-
riencias aprendidas en todo el corredor en relacion al
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desarrollo de metodologias, procesos y sistemas eficien-
tes, que permitan el intercambio de las mejores précticas
de forma habitual.

El desarrollo de una red ferroviaria eficiente y que satisfaga
las necesidades de los clientes es posible a través de un
fuerte compromiso de las partes interesadas, y de la armo-
nizacion de los sistemas y estandares operativos y técnicos.

El disefio de surcos fiables es esencial para permitir que el
sector ferroviario sea competitivo y que, por lo tanto, genere
un crecimiento del transporte de mercancias por ferrocarril.
Fracasar en el avance de los aspectos expuestos en este
informe pondra en peligro la posicién competitiva del ferro-
carril y el futuro crecimiento del transporte ferroviario de
mercancias, permitiendo que aumente el transporte en los
modos menos ecoldgicos.



14. GLOSARIO DE ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

AA
AB
CER

C-0sS

CFL

ERA

ERTMS

FTE

Interfleet

0SS
PaP
PCS

RAG

Authorised Applicant; Solicitante autorizado.
Allocation Body; organismo de asignacion.

Community of European Railways and Infras-
tructure Managers; Asociacién Europea de
Empresas Ferroviarias Operadoras y de Infraes-
tructura.

Corridor One Stop Shop; Ventanilla unica del
corredor.

Chemins de Fer Luxembourgeois; Ferrocarriles
de Luxemburgo.

European Railway Agency; Agencia Ferrovia-
ria Europea.

European Rail Traffic Management System;
Sistema europeo de control de trafico ferroviario.

Forum Train Europe ; Foro ferroviario europeo.

Interfleet Technology Ltd.; Tecnologia Inter-
fleet S.L.

One Stop Shop; Ventanilla unica.
Pre-arranged path; surco pre-acordado.

Path Coordination System; Sistema de coordi-
nacion de surcos.

Rail Advisory Group; Grupo ferroviario asesor.

RFC

RNE
TAF TSI

TAG
TEN
TEN-T
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Rail Freight Corridor; Corredor ferroviario de
mercancias.

RailNetEurope.

Technical Standards for Interoperability for Tele-
matics Applications for Freight; Estdndares
técnicos de interoperabilidad de aplicaciones
telematicas para mercancias.

Terminal Advisory Group; Grupo técnico asesor.
Trans European Networks ; Redes transeuropeas.
Trans-European Transport Networks ; Redes
transeuropeas de trasporte.

"the Regulation” Regulation (EU) No 913/2010 of 22 September

TIS

TMP

TCCCom

TSI

2010; Reglamento (EU) No 913/2010 de 22
Septiembre de 2010.

Train Information System; Sistema de infor-
macién de trenes.

Traffic Management Procedures; Procedi-
mientos de gestion del trafico.

Traffic Control Centres Communication;
Comunicacién de los centro de control de trafico.

Technical Standards for Interoperability;
Estdndares Técnicos de Interoperabilidad

International Unién of Railways; Unién inter-
nacional de ferrocarriles
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15. PLAN DE TRABAJO

TEMA ACTUACIONES PRINCIPALES
Estudios de Crear un grupo de trabajo para debatir previsiones y calidad de los estudios.
mercado Desarrollar un enfoque comuin del modelo de transportes.

Cuellos de botella de .

la infraestructura Crear grupos de trabajo.

Interoperabilidad Desarrollar un acuerdo transfronterizo unificado.

reguladora y operativa

Coordinacién de Implantar medidas especificas para minimizar las interrupciones por trabajos en las infraestructuras.
obras en la Crear grupos de trabajo.
infraestructura Definir un proceso de consultas y coordinacién de los trabajos de infraestructura.
Armonizar las normas, datos y sistemas de envio y operacion.
TMP Desarrollar un sistema inteligente de gestién del trafico en tiempo real.
(Traffic Management Implantar un proceso para compartir la informacion de forma mas eficiente,
Procedures; Implantar directrices armonizadas para coordinar los procedimientos que se siguen en caso de incidentes en todos los
Procedimientos de corredores,
Gestion del Tréfico) - - — - -
Armonizar las normas de identificacién de nimero de tren que se usan en Alemania.
Mejorar los elementos de los TIS (Sistemas de informacién de trenes).
Mejorar la coordinacion entre los administradores de infraestructuras para garantizar que los surcos pre-acordados se publi-
can en el PCS desde el principio hasta el final del surco.
Revisar los criterios de prioridad.
Elaborar una definicién comun de la misién y los derechos de los solicitantes autorizados en la solicitud para utilizacién de
Surcos.
PCS Mejorar la coordinacion de los surcos entre un unico corredor, varios corredores y rutas de alimentacion.
(Path Coordination  Desarrollar plazos y condiciones comunes.
System; o . I
Unificar las sanciones por cancelacion.
Sistema de Crear un mecanismo para asegurar que los surcos pre-acordados y la reserva de capacidad se desarrollan segun las necesi-
Coordinacién dades de los clientes.
de Surcos) Implantar normas para que los administradores de infraestructuras proporcionen alternativas en un plazo de 15 dias.
Desarrollar interfaces PCS/peticiones de surcos nacionales/sistemas de gestién/sistemas internos de los operadores
ferroviarios.
Mejorar el proceso de reserva de surcos pre-acordados.
Desarrollar normas para prevenir que los surcos pre-acordados a ultima hora puedan tener prioridad sobre los surcos reser-
vados en plazo.
Definicién de la mision Simplificar el marco para definir la misién de la C-0SS, y desarrollar condiciones y acuerdos operativos y financieros
dela C-0SS comunes.
Buscar representacion en los Comités de Direccion y Ejecutivos.
Temas Crear grupos de trabajo especificos de administradores de infraestructuras y operadores ferroviarios en todos los corredores.
organizativos

Crear debates estratégicos anuales entre CEOs de los administradores de infraestructuras y CEOs de los operadores en todos
los RFC.

Trenes de 740m de longitud.

o q 1.500m a largo plazo.
remetios de Galibo PC70/P400.
Vagones de 22,5 toneladas de carga por eje (25 t en infraestructuras nuevas).
Definir estos pardmetros claramente en las Declaraciones de Red.
Gestién armonizada  Un enfoque armonizado en la Declaracién de Red de cada RFC.
de corredores Una tnica Declaracién de Red para toda la red de corredores.
Armonizacion de o . o . . ) .
canones de acceso Armonizacién de parametros de fijacién de precios, por ejemplo cancelacion y ruidos.
Webs de los RFC Desarrollar webs de los corredores con enlaces a otros corredores.
Hitos Importante, para revisar el progreso general.
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