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ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

La Dirección Internacional de ADIF edita una serie de docu-

mentos internacionales, publicados en diferentes idiomas,

bajo el título genérico “Estrategias Ferroviarias” traducidos al

castellano, para su difusión con fines exclusivamente de

información en el ámbito de las empresas ferroviarias. 

En general, estos documentos se refieren a temas estratégicos

seleccionados por esta Dirección en el entorno ferroviario,

buscando la mayor actualidad en relación con las experiencias

de otros países sobre el desarrollo y evolución del ferrocarril y

el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.

Estos documentos están disponibles en la página web de la

Fundación de los Ferrocarriles Españoles (www.docutren.com/

documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-

cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/PortalInicia/Inicio.

Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_

Europeas).

Por parte de la Dirección Internacional de ADIF se cumple así

con el objetivo de difundir aquella información internacional

que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo de

su actividad.

• PRESENTACIÓN

La unificación y la

h o m o g e n e i z a c i ó n

del mercado ferro-

viario europeo cons-

tituyen uno de los

grandes desafíos de

los agentes del sec-

tor ferroviario en

estos momentos. La

ampliación de los

mercados para todos

los agentes (opera-

dores, administrado-

res, empresas ferro-

viarias de cualquier

tipo) sólo puede con-

seguirse a través de

la investigación y la innovación en todo tipo de materias rela-

cionadas con el transporte por ferrocarril, ya sea de mercan-

cías o de pasajeros, cuyo fin último debe ser facilitar las cone-

xiones internacionales y la promoción de este medio de

transporte. El I+D+i  es el futuro de cualquier campo de acti-

vidad, pero muy particularmente de un medio de transporte

tradicional como es el ferrocarril.

En este contexto, la Comunidad Operativa Ferroviaria Euro-

pea (European Railway Operating Community; ROC) encargó

al RICG, Grupo para la Coordinación de la Investigación y la

Innovación de UIC (Research & Innovation Coordination

Group, RICG) la preparación de una orientación estratégica

para la innovación y la investigación del futuro con el fin de

poder influir en futuras políticas de I+D+i de la Comisión

Europea y crear una agenda digital del ferrocarril.

El RICG es un grupo de trabajo interno europeo de la Unión

Internacional de Ferrocarriles (UIC), compuesto principalmen-

te por administradores de infraestructura y operadores ferro-

viarios, cuyo objetivo es garantizar un apoyo sostenible y efi-

ciente para coordinar las actividades europeas de

investigación e innovación. El grupo ha trabajado para  aportar

una visión completa, clara y atractiva de la I+D+i de la ROC

creando 12 Capacidades, en representación de los miembros

de la región europea. Las 12 Capacidades muestran resumida-

mente como el ferrocarril espera funcionar en 2050 como la

columna vertebral del sistema europeo de transportes. No se

trata de compartimentos estancos, sino que las doce capacida-

des deben actuar conjuntamente para contribuir a crear un

sistema ferroviario fiable y atractivo en el futuro. Esas 12

capacidades se detallan en el texto de este informe, pero anti-

cipamos que descansan sobre tres grandes pilares: clientes y

mercados, sociedad y economía y medioambiente y energía.

El presente documento sirve para revisar la participación de

la ROC en distintos proyectos financiados por la UE, e identi-

ficar dentro de qué capacidades pueden englobarse, con el fin

de analizar qué aspectos del ferrocarril están siendo o serán

objeto de investigación y constituirán la punta de lanza de la

evolución del ferrocarril europeo.

El documento original se puede descargar en:

https://uic.org/IMG/pdf/a_project_book_on_roc_involvement_

in_eu_projects_2017.pdf

• INTRODUCCIÓN
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2017 fue un año productivo en

investigación e innovación para

la Comunidad Operativa Ferro-

viaria Europea (European Rail-

way Operating Community;

ROC). El Grupo para la Coordi-

nación de la Investigación y

la Innovación (Research &

Innovation Coordination Group,

RICG), que tengo el honor de

presidir, trabajó duro para

aportar una visión completa, clara y atractiva de la I+D de

ROC en forma de 12 Capacidades, en representación de los

miembros de la región europea. 

Las 12 Capacidades muestran resumidamente que ROC espe-

ra funcionar en 2050 como la columna vertebral del sistema

europeo de transportes. A pesar de que forman doce corrien-

tes identificadas, están completamente entrelazadas y, pro-

gresando de manera coordinada, conducirán finalmente a la

construcción del futuro Sistema Ferroviario Europeo.

Sin embargo, la innovación es un proceso continuo que se

produce todos los días: cada uno de los eslabones de la cade-

na de trabajo tiene el poder, en su propia capacidad, de contri-

buir a un sistema cada vez más fiable, seguro y atractivo

tanto para los clientes como para los ferroviarios. Como todo

el mundo sabe, Roma no fue construida en un día; los cimien-

tos para que la visión de Capacidades se convierta en realidad

están profundamente enraizados en el presente y en el pasa-

do reciente.

El ejercicio realizado en el libro de proyectos es parte de la

necesaria reflexión que la comunidad debe realizar para com-

prender qué ha hecho, qué ha logrado y cuáles son los próxi-

mos pasos a seguir. RICG, a través de su Grupo de trabajo de

Colaboración Común, decidió, en primer lugar, revisar su par-

ticipación actual y reciente en proyectos de investigación e

innovación financiados por la Comisión Europea. Comprender

hasta qué punto estos proyectos, y nuestro compromiso en

ellos, sirven a nuestra visión es crucial para aprovechar al

máximo nuestros recursos y las limitaciones de tiempo en el

sector. Además, el objetivo también es aumentar los flujos de

información hacia los grupos de interés, que pueden estar

menos informados de estas actividades.

Incluso añadiría que, más allá de allanar el camino para nues-

tras próximas decisiones, este libro de proyectos también es

realmente importante para fomentar la transparencia de la

tarea de los ferrocarriles en I+D+i. En primer lugar, hacia los

otros sectores, de los cuales tenemos que aprender e importar

tecnologías y mejores prácticas, pero también, especialmen-

te, hacia los ciudadanos europeos, que son los usuarios fina-

les del servicio que ofrecemos.

RICG siempre está buscando una cooperación intensa con

todas las partes interesadas; espero que la lectura de este

libro de proyectos les resulte útil y pueda despertar su interés

para colaborar con nosotros en el futuro Sistema Ferroviario

Europeo.

Bo Olsson

Presidente de RICG, 

Trafikverket

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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El Grupo para la Coordinación de la Investigación y la Innova-

ción (The Research & Innovation C oordination G roup;

RICG) es un organismo interno europeo de la Unión Interna-

cional de Ferrocarriles (UIC), compuesto por miembros euro-

peos voluntarios, cuyo objetivo es garantizar un apoyo soste-

nible y eficiente para coordinar las actividades europeas de

investigación e innovación. El RICG fortalece las actividades

de los miembros de UIC en investigación colaborativa y pro-

yectos innovadores a través de un uso más eficiente de los

escasos recursos y fondos disponibles para investigación y

desarrollo ferroviario.

Presidido por Mr. Bo Olsson (Trafikverket), con el apoyo de

Ms. Karin Biffiger (SBB) y Mr. Jürgen Maier (BLS) como vice-

presidentes, el RICG ha centrado su actividad en tres temas

principales: visión y estrategia, colaboración común y comu-

nicación.

En primer lugar, el RICG tiene la misión de preparar, definir y

actualizar la estrategia de investigación e innovación europea

de la Comunidad Operativa Ferroviaria (ROC) para transmitir

un mensaje común de los miembros europeos a los diversos

grupos de interés de I+D+i en Europa (Comisión Europea,

autoridades, asociaciones, etc.) y más allá. Esta visión se plas-

mó en forma de capacidades de ROC, que se presentan a con-

tinuación y se detallan en profundidad en el anexo.

La segunda tarea fundamental del RICG es fomentar una

colaboración eficiente entre los miembros, a través de un

seguimiento continuo de lo que está sucediendo en el campo

de I+D+i: lo que se realiza más allá de la investigación ferro-

viaria, un intercambio regular de información sobre los temas

y, finalmente, la articulación de las necesidades identificadas

de I+D+i en proyectos de investigación concretos (financia-

dos por UIC, por miembros o por la UE). El RICG no emprende

ningún proyecto de investigación por sí solo con el fin de

mantenerse en su rol de coordinación.

Estas dos funciones están respaldadas por una actividad de

enlace entre RICG, el resto de la UIC, los miembros y otros gru-

pos de interés en el ámbito de I+D+i, para garantizar que las

necesidades de los que forman parte del sistema ferroviario

se transmitan y desarrollen adecuadamente para los ferroca-

rriles del futuro.

8

8

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

¿ Q U É  E S  E L  R I C G ?



Al RICG le fue encargada la preparación de una orientación

estratégica, desde el punto de vista de la ROC,  sobre la  inves-

tigación y la innovación futuras, que sirviera como base sóli-

da de ROC para influir en el desarrollo del futuro Programa

Marco de I+D+i de la Comisión Europea (actualmente denomi-

nado PM9) y que, al mismo tiempo, contribuyera a una serie

de iniciativas estratégicas, entre las que está el apoyo a la ela-

boración de la agenda digital del ferrocarril.

El resultado ha sido la creación de una estructura de 12 "Capa-

cidades ", que los grupos de interés ferroviarios deberían

desarrollar para conseguir un sistema ferroviario eficiente en

el futuro, que satisfaga las expectativas de los clientes.

Estas capacidades están diseñadas para construir los víncu-

los necesarios entre las expectativas de los clientes de alto

nivel, los objetivos estratégicos de la empresa y los principios

básicos del sector ferroviario: clientes, carbono, costes, capa-

cidad y seguridad. Las capacidades constituyen un objetivo

específico para la investigación y la innovación futuras, que

tendrán por objeto desarrollar tecnologías/métodos que, al

activar las capacidades mencionadas, contribuirán al logro de

objetivos de alto nivel.

Las capacidades identificadas por el RICG se complementan

con varios "subelementos" habilitantes. Las capacidades se

agrupan bajo los tres pilares que se muestran en la figura 1.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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L A S  1 2  C A P A C I D A D E S  D E  L A  C O M U N I D A D  O P E R A T I V A  F E R R O V I A R I A

Estas agrupaciones subrayan en qué parte, dentro del siste-

ma, las capacidades tendrán impacto:

• Clientes y mercados: la capacidad se establece para que el

ferrocarril y sus servicios satisfagan al cliente; permite a

las entidades ferroviarias desarrollar los mercados existen-

tes y ofrecen nuevas oportunidades.

• Sociedad y economía: la capacidad contribuye a fomentar la

integración social y económica gracias a la capacidad del ferro-

carril para transportar personas y bienes de A a B. Los ferroca-

rriles son económicamente sostenibles en sus operaciones.

• M edio ambiente y energía: la capacidad tiene el objetivo

de apoyar la sostenibilidad medioambiental y fomenta la

adquisición y el uso de energía limpia.

Nota: los números que se encuentran delante de las capacida-

des no implican ninguna clasificación en prioridad, sólo  apa-

recen con fines referenciales.

En el anexo de este documento se puede encontrar una

descripción más detallada de las capacidades y sus "subele-

mentos".

FIG U RA 1. PILARES QUE AGRUPAN LAS 12 CAPACIDADES

C l i e nte s  y M e r c a d o s

1. Operación automática de Trenes

2. Movilidad como Servicio

3. Logística en Función de la Demanda

4. Más Valor de los Datos

5. Uso Óptimo de la Energía

6. Servicio Programado al Segundo

7. Trenes de Bajo Coste

8. Estado y Disponibilidad de los Activos  Garantizados

9. Trenes Inteligentes

10. Estaciones y Movilidad Urbana “Inteligentes”

11. Sostenibilidad Medioambiental y Social

12.  I+D+i  Rápida y Fiable

S o c i e d a d  y E c o no m í a M ed io am b iente y E nerg ía
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Una vez definida la visión de la Comunidad Operativa Ferro-

viaria (ROC) a través de las Capacidades, el RICG consideró que

sería útil identificar de qué manera su participación actual en

proyectos de investigación e innovación contribuye al logro de

los mismos, y permite que el futuro Sistema Ferroviario Euro-

peo sea atractivo, asequible y cómodo para sus clientes.

Revisar la participación de ROC en varios proyectos financia-

dos por la Comisión Europea pareció un apropiado primer

paso, dado que la información es transparente. Esto asimismo

ayudaría a los ciudadanos europeos a ver hacia dónde se diri-

gen los ferrocarriles con el apoyo de la Comisión y sus

impuestos.

Este libro recoge los proyectos financiados por la CE, en los

que participan los miembros europeos del RICG y la UIC, e

identifica qué capacidades de ROC quiere habilitar. Se centra

en el año 2017, y contiene:

• Proyectos que se iniciaron en 2017

• Proyectos que se iniciaron antes de 2017 y aún continúan

• Proyectos que finalizaron en 2017

¿ D E  Q U É  T R A T A  E S T E  P R O J E C T  B O O K ?
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La tabla 1 muestra algunos de los 59 proyectos financiados por

la CE en los que han participado miembros de la Comunidad

Operativa Ferroviaria de RICG en 2017. Se enumeran aquí y en

las siguientes páginas en orden alfabético.

L I S T A  D E  P R O Y E C T O S

ARCC

ATTRACkTIVE

BODEGA

BONVOYAGE

CIPSEC

CLUSTERS 2.0

Co-Active

COHESIVE

CONNECTA

CONNECTIVE

CYRail

DESTinationRAIL

DYNAFREIGHT

ECOROADS

ERSAT EAV

EuTravel

FFL4E

FINE 1

FINESSE

FOX

FR8HUB

FR8RAIL

GoF4R

I-ALLOW

IMPACT-1

IMPACT-2

IN2RAIL

IN2SMART

IN2STEMPO

IN2TRACK

InnoWEE 

IT2RAIL 

MASAI 

MEACTOS 

NeTIRail-INFRA 

OPEUS 

OPTIYARD 

PAPERCHAIN 

PINTA 

PLASA 

PORTIS 

Q-Air 

RAGTIME 

REFINET 

ROLL2RAIL 

SAFE-10-T 

SAFER-LC 

S-CODE 

SETRIS 

SKILLFUL 

Smart-Rail 

SocialCar 

ST4RT 

SYNCHRO-NET 

TT 

VITE 

WRIST 

X2Rail-1 

X2Rail-2

TABLA 1. LISTA DE PROYECTOS

Casi la mitad de estos proyectos se han financiado dentro del marco de la empresa conjunta Shift2Rail (S2R)1. Los 27 proyectos de

S2R se especifican en los siguientes apartados para una mejor localización, en ellos aparecerá el logo de S2R.

1. www.shift2rail. org



Presentación de los Proyectos

Cada proyecto se presenta con detalles similares, que inclu-

yen: acrónimo, estado, financiación de la CE, inicio, duración,

convocatoria, país/región, organización principal, coordina-

dor, detalles de contacto, colaboradores, página web y objeti-

vos. Si está disponible, la hoja del proyecto también contiene

la estructura. En la página web de cada proyecto y en el repo-

sitorio europeo de proyectos de la Comisión CORDIS

(http://cordis.europa.eu) hay información más detallada de

cada uno de ellos. 

Los proyectos en los que participan miembros de RICG ROC, y

también de UIC, se resaltan en negrita y en rojo. Cada proyec-

to también está conectado con la capacidad ROC que apoya.

Esta conexión se muestra a través de un código de color en

forma de barra que marca las capacidades relevantes:

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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ARCC 

ATTRACkTIVE

Co-Active

COHESIVE

CONNECTA

CONNECTIVE

CYRail

DYNAFREIGHT

FFL4E

FINE1

FR8HUB

FR8RAIL 

GoF4R

IMPACT-1

IMPACT-2

IN2SMART

IN2STEMPO

IN2TRACK

OPEUS

OPTIYARD

PINTA

PLASA 

S-CODE

ST4RT

VITE

X2Rail-1

X2Rail-2

TABLA 2. PROYECTOS S2R

1 Operación automática de trenes

2 Movilidad como servicio

3 Logística en función de la demanda

4 Más valor de los datos

5 Uso óptimo de la energía

6 Servicio programado al segundo

7 Trenes de bajo coste

8 Estado y disponibilidad de los activos garantizados

9 Trenes inteligentes

10 Estaciones y movilidad urbana "inteligentes"

11 Sostenibilidad medioambiental y social

12 I+D+i rápida y fiable

Los colores que se muestran en esta barra de la tabla 3

corresponden a la tabla de capacidades siguientes. La barra

aparece en la esquina superior derecha de la hoja del proyec-

to, encima del nombre del proyecto.

TABLA 3. CAPACIDADES

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
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ARCC

Automated Rail Cargo Consortium (Consorcio de transporte de mercancías por

ferrocarril automatizado): Actividades de investigación sobre la automatización del

transporte de mercancías por ferrocarril para aumentar los niveles de calidad, la

eficiencia y la rentabilidad en todas las áreas de las operaciones de transporte de

mercancías por ferrocarril.

OBJETIVOS

El objetivo general de este proyecto específico del Consorcio de transporte automatizado

de mercancías por ferrocarril (ARCC) es realizar una fase inicial de actividades de investi-

gación sobre transporte automatizado de mercancías por ferrocarril para aumentar los

niveles de calidad, eficiencia y rentabilidad en las operaciones de transporte de mercancí-

as por ferrocarril del sector ferroviario europeo. Las tres áreas de investigación son: 

• Transporte y entrega de mercancías  con trenes automatizados.

• Desarrollo de procesos de apoyo automatizado realizados en nodos del sistema (por

ejemplo, terminales, depósitos y puntos de transbordo).

• Mejora de la gestión de depósitos y redes ferroviarias a través de la planificación avan-

zada de horarios.

Las diversas actividades de puesta en marcha para la automatización del transporte de

mercancías tienen el potencial de ayudar a abordar los desafíos relacionados con proble-

mas clave y cuellos de botella operacionales, lo que ayudará a reducir el tiempo de entre-

ga, a aumentar la fiabilidad y a mejorar la rentabilidad del sector del transporte de mercan-

cías por ferrocarril. Mejorar las conexiones entre diferentes nodos (por ejemplo,

terminales, depósitos y puntos de transbordo), mejorar los flujos de información transferi-

dos entre diferentes nodos y sistemas de gestión de red en tiempo real, y fomentar unos

sistemas de tracción eficientes desde el punto de vista ecológico y energético, son partes

clave de las actividades del proyecto.   

1 3 6

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
3.600.360 € 

FINANCIACIÓN
1.600.000 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2RJU-CFM-2015-01-1 

CONTRATO  Nº

730813 

LIDERADO POR
Deutsche Bahn AG  (DB AG )

COORDINADOR
Norbert Kahl

CONTACTO
norbert.kahl@deutschebahn.com

COLABORADORES
BOMBARDIER, TRAFIKVERKET,

ANSALDO STS, EURO C (SZ) 

WEB
https://shift2rail.org/projects/

arcc/
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W P5 – G estión del Proyecto

WP1

Seguimiento

del Viaje

WP2

Acompañamiento

en el Viaje

WP3

Coordinación

Técnica

WP4

Divulgación y

Comunicación
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ATTRACkTIVE

Advanced Travel Companion and Tracking Services (Servicios Avanzados de

acompañamiento y seguimiento de viajes).

OBJETIVOS

El objetivo de ATTRACKTIVE es aportar nuevos conceptos, herramientas y sistemas para

mejorar el atractivo del transporte ferroviario, ofreciendo experiencias de viaje más intui-

tivas y atrayentes para los clientes, ahorrándoles la complejidad y diversidad de los servi-

cios de viajes intermodales puerta a puerta. Esto incluye la gestión de las interrupciones,

la navegación y las aplicaciones generales centradas en el usuario, así como las herramien-

tas y el diseño modular necesarios para fomentar la adopción y permitir ajustes futuros,

nuevos conceptos e ideas. El viaje será atractivo para los viajeros y ofrecerá una experien-

cia fluida, sin estrés, e incluso atractiva.

Incrementar la atracción del transporte ferroviario requiere una solución nueva e integra-

da que se desarrollará en la parte IP4 del proyecto Shift2Rail. Concretamente, ATTRACkTI-

VE propone nuevas capacidades, como la de crear una "ventanilla única" que ayude a los

clientes a seleccionar y comprar fácilmente un viaje y le sirva de apoyo en todo el recorri-

do. En este sentido, las soluciones de IT2Rail se ampliarán y desarrollarán aún más. Guia-

rá, apoyará, informará e incluso entretendrá a los usuarios a lo largo de todo su viaje, adap-

tándose a interrupciones y eventos imprevistos para proponer rutas alternativas, incluso

en la primera y última milla. Se desarrollará una verdadera solución de viaje de puerta a

puerta, que incluirá todos los modos de transporte, junto con nuevas experiencias, con el

objetivo de transformar el viaje en sí mismo en una parte "ATTRACTIVA" del recorrido. Esta

propuesta tiene como objetivo implementar Shift2Rail Trip Tracker (TD4.4) y Travel Com-

panion (TD4.5), dos componentes principales, para materializar esta visión y ofrecer un

soporte de viaje puerta a puerta sin interrupciones, que englobe transporte público y pri-

vado en un viaje. Esto implica gestionar las interrupciones, navegación y aplicaciones

generales centradas en el usuario, así como las herramientas y el diseño modular necesa-

rios para fomentar la adopción y permitir perfeccionamientos, nuevos conceptos e ideas

en el futuro.

2 4

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
5.059.579 €

FINANCIACIÓN
2.248.477 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
28 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP4-02-2015

CONTRATO  Nº

730822

LIDERADO POR
HACON

INGENIEURGESELLSCHAFT 

COORDINADOR
Daniel Schmidt

CONTACTO
daniel.schmidt@hacon.de

COLABORADORES
DIGINEXT, INDRA SYSTEMAS,

THALES PORTUGAL,

NETWORK RAIL, ANSALDO STS

WEB
https://shift2rail.org/projects/

attracktive/
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CIPSEC

Enhancing Critical Infrastructure Protection with innovative SECurity framework

(Mejora de la protección de infraestructuras críticas en el marco innovador SECurity)

OBJETIVOS

En los últimos años, la mayoría de las infraestructuras críticas (IC) del mundo evoluciona-

ron para hacerse más flexibles, rentables y capaces de ofrecer mejores servicios y condi-

ciones de oportunidades de negocio. Para conseguir esta evolución, las IC y las empresas

que ofrecen servicios para IC tuvieron que adoptar muchos de los recientes avances en el

campo de las Tecnologías de la Información y la Comunicación (TIC). Sin embargo, esta

adaptación se hizo de forma bastante apresurada y sin una evaluación exhaustiva de su

impacto en la seguridad. El resultado fue que las IC eran vulnerables ante un nuevo con-

junto de amenazas y ataques que imponen altos niveles de riesgo para la seguridad públi-

ca, la economía y el bienestar de la población. Hasta ahora, el enfoque principal para pro-

teger las IC es gestionarlas como entidades integrales y ofrecer una solución completa

para las infraestructuras y sistemas en conjunto (departamentos de TI y TO: Tecnología de

la información y tecnología operativa). No obstante, existen soluciones de protección de

las IC integrales en forma de productos propios de entidades particulares. Estos productos

integran solo herramientas/soluciones diseñadas por la misma empresa, por lo que ofre-

cen soluciones técnicas limitadas.

El objetivo principal de CIPSEC es crear un marco de seguridad unificado que elabore pro-

ductos de seguridad heterogéneos de última generación para ofrecer altos niveles de pro-

tección en los departamentos de TI (tecnología de la información) y TO (tecnología operati-

va) de las IC. Como parte de este marco, CIPSEC ofrecerá un ecosistema de seguridad

integral de servicios adicionales que puedan respaldar las soluciones técnicas propuestas

para trabajar de manera fiable y con calidad profesional. Estos servicios incluyen recomen-

daciones y test de vulnerabilidad, cursos de capacitación para el personal clave, análisis

forense de asociaciones público-privadas (APP), estandarización y protección contra efec-

tos en cascada. Todas las soluciones y servicios se validarán en tres proyectos piloto reali-

zados en tres entornos de IC diferentes (transporte, salud, medio ambiente). CIPSEC tam-

bién desarrollará una estrategia de marketing para un posicionamiento óptimo de sus

soluciones en el mercado de la seguridad de IC.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 – Análisis de requisitos de seguridad de IC específicas que evalúen claramente 

los puntos débiles y las limitaciones actuales.

WP2 – Creación de un conjunto de soluciones CIPSEC adaptadas a los escenarios de 

la IC. 

WP3 – Integración de las soluciones CIPSEC en los tres escenarios piloto propuestos 

en el proyecto para su validación. 

WP4 – Conversión de los ajustes finales en una solución de mercado que se ejecute 

en escenarios operativos reales.

WP5 – Comienzo desde el principio, capturando y recopilando todas las contribucio-

nes al proyecto con fines de comunicación, explotación y estandarización.

WP6 – Abordar los aspectos generales de la gestión del proyecto.

 
 
 
 

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
7.017.235 € 

FINANCIACIÓN
5.258.316 € 

INICIO
Mayo 2016

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-DS-03-2015-1 

CONTRATO  Nº

700378 

LIDERADO POR
ATOS SPAIN

COORDINADOR
Antonio Alvarez Romero

CONTACTO
antonio.alvarez@atos.net 

COLABORADORES
WORLDSENSING LIMITED,

PANEPISTIMIO PATRON,

CSI PIEMONTE, UNIVERSITAT

POLITECNICA DE CATALUNYA,

FORTH, TECHNISCHE

UNIVERSITAT DARMSTADT,

DB NETZ, CLINIC BARCELONA,

COSMEC, BITDEFENDER,

EMPELOR, AEGIS IT RESEARCH 

WEB
www.cipsec.eu
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C0-ACTIVE

CO-modal journey re-ACcommodation on associated Travel services (Reordenación de

viajes CO-modales en los servicios de viaje asociados).

OBJETIVOS

El objetivo general de CO-ACTIVE es proporcionar nuevos conceptos, herramientas y siste-

mas para mejorar el atractivo del transporte ferroviario, ofreciendo a los clientes una

experiencia de viaje más intuitiva y atrayente, a la vez que los protege de la complejidad y

heterogeneidad de los servicios de viajes intermodales puerta a puerta.

Aborda el aumento de la capacidad de la “ventanilla única”, iniciada en el proyecto IT2Rail, y

el alcance de su funcionalidad, afrontando las transacciones comerciales posventa y las

soluciones de liquidación de pagos subyacentes para productos y servicios al por menor.

Esto ofrece la oportunidad de centrarse específicamente en aquellos aspectos cuyo nivel de

riesgo percibido por el cliente desalienta la adquisición anticipada de títulos de viaje como-

dal: 

• Mejora la simplificación técnica de la capacidad de la ventanilla única. 

• Investiga las diferentes posibilidades de gestionar la solución minorista-TSP con el fin de

simplificar/racionalizar la integración de las soluciones múltiples de las infraestructuras

del sistema actual. 

• Analiza la posible automatización y organización basada en la información de títulos de

viaje generados previamente, para permitir procesamientos de cancelaciones, intercam-

bios de billetes y reembolsos. 

2

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
7.818.365 € 

FINANCIACIÓN
3.474.482 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
28 meses

CONVOCATORIA
H2020- S2R-CFM-IP4-01-2015 

CONTRATO  Nº

730846 

LIDERADO POR
THALES COMMUNICATIONS &

SECURITY

COORDINADOR
Lionel Levieux

CONTACTO
lionel.levieux@thalesgroup.com

COLABORADORES
AMADEUS IT GROUP,

INDRA SISTEMAS,

HACON INGENIEURGESELLSCHAFT,

NETWO RK RAIL

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip4_n.aspx?p=CO -ACTIVE

W P6 – G estión del Proyecto

WP1

Compra

del

Viaje

WP2

Reserva

y

Emisión del

Billete

WP3

Gestión

Comercial

y

Contractual

WP4

Coordinación

Técnica y Cohe-

rencia

del Sistema

WP5

Divulgación

y

Comunicación

ESTRUCTURA DEL PROYECTO



ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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COHESIVE

COHErent Setup and Demonstration of Integrated Travel SerVices (Instalación y

demostración coherente de servicios de viaje integrados)..

OBJETIVOS

El proyecto COHESIVE tiene como objetivo integrar y demostrar progresivamente las

diversas innovaciones tecnológicas desarrolladas en otros proyectos de IP4. Este objetivo

se logrará a través de actividades específicas: establecimiento de un enfoque técnico

común para todos los proyectos de IP4, que permita la recopilación de resultados consis-

tentes; definición de (tres) versiones sucesivas basadas en los escenarios de uso con

mayor alcance y valor de mercado; integración de los componentes desarrollados en los

otros proyectos de IP4; y demostraciones representativas que prepararán el camino para

una buena aceptación en el mercado.

Los principales objetivos asociados a IP4 y las demostraciones vinculadas son: 

• Garantizar una interfaz técnica coordinada entre los diferentes proyectos de S2R/IP4.

• Asegurar la consistencia del diseño a través de los diferentes Demostradores Técnicos.

• Fomentar la convergencia de todos los Demostradores Técnicos de IP4.

• Divulgar y comunicar los resultados y conceptos desarrollados en IP4.

• Crear un enfoque de “living lab” en la Comunidad para aumentar el potencial de la inno-

vación generada.

• Coordinar ediciones sucesivas basadas en los escenarios de uso con mayor alcance y

valor de mercado, integrando los componentes desarrollados en los diferentes proyectos

de IP4.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 – Coordinación técnica de ITD 4.7 e interfaz técnica con IP4.

WP2 – Gestión de la consistencia/coherencia del diseño.

WP3 – Definición completa de los escenarios de uso. 

WP4 – Pruebas e integración.

WP5 – Demostraciones. 

WP6 – Divulgación y comunicación. 

WP7 – Gestión del proyecto.

 

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
4.039.419 € 

FINANCIACIÓN
1.795.150 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
58 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP4-02-2017 

CONTRATO  Nº

777599 

LIDERADO POR
THALES PORTUGAL

COORDINADOR
João Mira

CONTACTO
joao.mira@thalesgroup.com 

COLABORADORES
BOMBARDIER, DIGINEXT,

INDRA SISTEMAS,

HACON INGENIEURGESELLSCHAFT,

NETWO RK RAIL

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip4_n.aspx?p=CO HESIVE

2
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CONNECTA

CONtributing to Shift2Rail's NExt generation of high Capable and safe TCMS and brAkes.

Phase 1(Contribución a la generación NExt de Shift2Rail de TCMS y frenos seguros y de

alta capacidad. Fase 1). 

OBJETIVOS

CONNECTA tiene como objetivo contribuir a la próxima generación de estructuras y com-

ponentes TCMS de Shift2Rail con capacidades inalámbricas, así como a la generación de

sistemas de frenado electrónico.

El proyecto realiza investigaciones sobre nuevos conceptos tecnológicos, especificaciones

y estructuras estándar para el control y supervisión de trenes, con aplicaciones específi-

cas en comunicaciones tren-tierra y control electrónico de frenos de alta seguridad.

El proyecto se desarrolla en cuatro fases de trabajo que refuerzan y amplían el trabajo ini-

cial realizado en la parte de TCMS por Roll2Rail, y también inicia las actividades específi-

cas de MAAP de Shift2Rail. Los principales flujos se describen a continuación.

1. Definir especificaciones generales para tecnologías TCMS y estructuras de alto nivel

para dar forma a un futuro sistema con menos cableado, mayor disponibilidad, rendi-

miento mejorado, integración y puesta en marcha de funciones más sencillas y, sobre

todo, reducción de los costes del ciclo de vida2. Avanzar e implementar nuevas estructu-

ras y tecnologías, herramientas, normas y estándares para la futura generación de

TCMS, así como para frenos electrónicos con alto nivel de seguridad.

3. Simular y probar virtualmente todas las redes de comunicación y las funciones de los

subsistemas TCMS de nueva generación para ayudar a simplificar los procesos comercia-

les y mejorar la interoperabilidad.

4. Evaluar los resultados, difundirlos, comunicarlos y explotarlos todo lo posible en el nivel

TRL3-4 de resultados.

5 9

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
13.291.984 € 

FINANCIACIÓN
5.906.957 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
24 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2RJU-CFM-2016-01-1  

CONTRATO  Nº

730539 

LIDERADO POR
CAF

COORDINADOR
Javier Goikoetxea

CONTACTO
jgoikoetxea@caf.net 

COLABORADORES
ALSTOM, ANSALDO STS,

BOMBARDIER TRANSPORTATION,

SNCF, DB,

FAIVELEY TRANSPORT,

KNORR-BREMSE, SIEMENS

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip1_n.aspx?p=CO NNECTA

➡ ➡ ➡ ➡

➡ ➡ ➡

➡

WP1:  Especificaciones Generales del TCMS

WP2:

Inalámbrico y

T2G

WP3:

Recopilación

de Datos

WP4:

Arquitectura

de Distribución

Funcional

WP5:

Componentes

Electrónicos

de Alta

Seguridad

para

FrenosWP6: Situación Virtual en el Mercado

WP7: Divulgación y Explotación

WP8: Gestión del Proyecto y Coordinación Técnica

ESTRUCTURA DEL PROYECTO



ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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CONNECTIVE

Connecting and Analysing the Digital Transport Ecosystem (Conexión y Análisis del

Ecosistema de Transporte Digital).

OBJETIVOS

El proyecto CONNECTIVE ("Conexión y análisis del ecosistema de transporte digital") pre-

tende ser la columna vertebral técnica del Programa de Innovación 4 (Innovation Pro-

gramme IP4) de S2R, que aborda la provisión de "soluciones de TI para servicios ferrovia-

rios atractivos".

CONNECTIVE proporcionará a otros proyectos S2R-IP4 un marco técnico y un conjunto de

herramientas que fomentarán la transformación digital del ferrocarril y, en general, todo

el ecosistema de transporte, haciendo posible una experiencia de viaje multimodal sin pre-

cedentes y mejorando el ajuste entre la oferta y la demanda. Sus resultados proporciona-

rán nuevos niveles de interoperabilidad y acceso fluido a todos los datos y servicios de

transporte en un entorno multimodal y distribuido, al tiempo que ofrecen una inteligencia

empresarial común para extraer información del ecosistema, valiosa tanto para los usua-

rios como para los proveedores de servicios.

El proyecto aborda dos de los Demostradores de Tecnología (DT) identificados en el MAAP:

• DT4.1 - Interoperability Framework (Marco de interoperabilidad): tiene como objetivo

permitir una interconexión más eficiente entre sistemas heterogéneos. Fomentará la

transformación digital del ecosistema de transporte al permitir la creación de una "Web

of Transportation" (web del transporte) abierta, una base de datos y servicios del trans-

porte distribuida compartida, alimentada y utilizada por sistemas de información inde-

pendientemente de su organización interna y representación.

• DT4.6 - Business Analytics (Análisis del negocio): tiene como objetivo proporcionar una

plataforma común de inteligencia empresarial para supervisar, analizar y generar los

datos del ecosistema IP4. Potenciará la importancia de los datos gestionados y genera-

dos en el ecosistema de transporte, permitiendo obtener información valiosa del ecosis-

tema a partir de un enfoque multimodal puerta a puerta de la movilidad transeuropea.

El marco y las herramientas desarrolladas por el proyecto serán utilizados por los otros DT

de IP4 para la provisión de experiencias multimodales puerta a puerta.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 – Interoperability Framework (Marco de interoperabilidad).

WP2 – Business Analytics (Análisis del negocio).

WP3 – Coordinación técnica y coherencia del sistema.

WP4 – Divulgación y comunicación.

WP5 – Gestión del proyecto.

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
7.906.243 € 

FINANCIACIÓN
3.513.534 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
58 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP4-01-2017 

CONTRATO  Nº

777522 

LIDERADO POR
INDRA Sistemas SA

COORDINADOR
Leyre Merle

CONTACTO
lmerle@indra.es 

COLABORADORES
THALES, DIGINEXT,

HACON INGENIEURGESELLSCHAFT,

NETWORK RAIL, ANSALDO STS

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip4_n.aspx?p=CO NNECTIVE
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ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
3.924.800 €

FINANCIACIÓN
2.997.000 € 

INICIO
Mayo 2015

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-2.1- 2014 

CONTRATO  Nº

636285 

LIDERADO POR
GAVIN AND DOHERTY

GEOSOLUTIONS

COORDINADOR
Dr. Kenneth Gavin

CONTACTO
kgavin@gdgeo.com 

COLABORADORES
IARNROD EIREANN, TRL,

ROBSON MICHAEL ALAN,

SVEUCILISTE U ZAGREBU,

HZ INFRA, UNIMUENCHEN,

ZAG , STIFTELSEN NORGES

GEOTEKNISKE INSTITUTT,

NORGES TEKNISK-

NATURVITENSKAPELIGE

UNIVERSITET NTNU, SZ, Otros

WEB
www.destinationrail.eu
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DESTinationRAIL

Decision Support Tool for Rail Infrastructure Managers (Herramienta de apoyo en la

toma de decisiones para administradores de infraestructuras ferroviarias).

OBJETIVOS

El proyecto proporciona soluciones para problemas habituales de la infraestructura encon-

trados en diversas regiones de Europa, como el deterioro y el desgaste por erosión de los

puentes, la inestabilidad de las pendientes, los daños en desvíos y cruces y en el rendimien-

to vía. Aunque se observan fallos similares en toda la UE, los factores desencadenantes

(precipitaciones, terremotos, etc.) son locales. El proyecto DESTination RAIL desarrollará

herramientas de gestión basadas en principios científicos para la evaluación de riesgos, uti-

lizando mediciones de rendimiento reales y otros datos significativos almacenados en el Sis-

tema de Gestión de la Información. Esto permitirá un cambio radical en la gestión de la infra-

estructura ferroviaria europea.

Los objetivos se alcanzarán a través de una herramienta de gestión holística basada en el

principio FACT (Find, Analyze, Classify, Treat; detectar, analizar, clasificar, solucionar).

• Detectar: se desarrollarán técnicas mejoradas para la evaluación de los activos existentes.

• Analizar: modelos probabilísticos avanzados alimentados por estadísticas de rendimien-

to, utilizando bases de datos controladas por el sistema de gestión de la información. 

• Clasificar: los modelos de rendimiento permitirán un cambio radical en la evaluación de

riesgos, pasando de la base subjetiva actual (cualitativa) a basarse fundamentalmente en

datos cuantificables.

• Solucionar: El impacto de la reparación o reconstrucción propuesta se evaluará utilizando

el modelo de ciclo de vida completo probabilístico, que incluye los costes financieros y

medioambientales y el impacto del trabajo en el flujo de tráfico.

Los principios de FACT se implementarán en una herramienta holística que servirá de apoyo

en la toma de decisiones para los administradores de infraestructuras.

DESTination RAIL tendrá un impacto significativo en los objetivos del programa de trabajo.

Reducirá el coste de inversión al usar el IMS para administrar la red, (ii) El monitoreo y los

análisis en tiempo real evitarán restricciones y cierres de línea innecesarios. (iii) Menores

costes de mantenimiento al optimizar las intervenciones en el ciclo de vida del activo y (iv)

optimizar el flujo de tráfico en la red.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 – DETECTAR 

WP2 – ANALIZAR  

WP3 – CLASIFICAR 

WP4 – SOLUCIOINAR 

WP5 – Integración y difusión 

WP6 – Gestión

20

20
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DYNAFREIGHT

Innovative technical solutions for improved train DYNAmics and operation of longer

FREIGHt Trains (Soluciones técnicas innovadoras para dinámicas de trenes mejoradas y

operación de trenes de mercancías más largos).

OBJETIVOS

El objetivo de DYNAFREIGHT (soluciones técnicas innovadoras para dinámicas de tren

mejoradas y operación de trenes de mercancías más largos) es aportar los inputs necesarios

para desarrollar los próximos conceptos de tracción de trenes de mercancías dentro de

Shift2Rail. El proyecto contribuye a superar los problemas de índole operativa y técnica que

han afectado negativamente a la capacidad, el rendimiento y la competitividad generales

del sector del transporte de mercancías por ferrocarril en la UE.

El proyecto aborda dos áreas principales:

1. Mecanismos de rodadura para locomotoras de trenes de mercancías: DYNAFREIGHT dise-

ña y desarrolla los conceptos necesarios que permitirán que un bogie de una locomotora

de mercancías reduzca el desgaste rueda-carril para que haga menos ruido y disminuya

el coste del ciclo de vida.

2. Operación de trenes de mercancías largos: siguiendo los resultados de MARATHON, DYNA-

FREIGHT prepara el camino para operaciones habituales de trenes de mercancías largos.

Principales resultados previstos:

• Rendimiento mejorado: tracción, velocidad, dinámicas de funcionamiento y esfuerzo

rueda/carril.

• Disminución de la fuente del ruido en el transporte de mercancías.

• Mejora de la capacidad/tráfico con la operación de trenes más largos.

• Reducción de los costes de operación y mantenimiento (reducción del desgaste de ruedas

y carriles, mantenimiento más inteligente, etc.).

7 9 10 11

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
999.822 € 

FINANCIACIÓN
999.822 € 

INICIO
Noviembre 2016

DURACIÓN
20 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-OC-IP5-02-2015

CONTRATO  Nº

730811 

LIDERADO POR
UNIFE

COORDINADOR
Andrea Demadonna

CONTACTO
andrea.demadonna@unife.org

COLABORADORES
STADLER RAIL VALENCIA, LUC-

CHINI RS, TECHNISCHE UNI-

VERSITAET BERLIN, POLITEC-

NICO DI MILANO,

THE UNIVERSITY OF

HUDDERSFIELD, KUNGLIGA

TEKNISKA HOEGSKOLAN,

ADIF, FIT CONSULTING,

LAIRD CONTROLS EUROPE

WEB
www.dynafreight-rail.eu

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1

Gestión del

Proyecto y

Coordinación

Técnica

WP4

Difusión

y

Explotación

WP2

Próxima Generación

de Bogies para

Locomotoras

de Mercancías

WP3. Soluciones

Técnicas para la

Operación habitual de

Trenes de Mercancías

de 1.500 m. de largo

FFL4E
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ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

DYNAFREIG HT
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ERSAT EAV

ERTMS on SATELLITE – Enabling Application Validation (ERTMS vía SATELLITE -

Habilitación Aplicación Validación).

OBJETIVOS

El objetivo principal de ERSAT EAV es verificar la idoneidad de EGNSS (incluidos los servicios

iniciales EGNOS y Galileo) para la aplicación de seguridad ferroviaria, especialmente en líne-

as regionales, para lo cual se definirá y desarrollará una localización segura de los trenes,

basada en tecnologías por satélite, que conducirá a la armonización con el estándar europeo

ERTMS, implementando la solución en una línea piloto como referencia.

Los objetivos se alcanzarán, en una primera fase, midiendo y evaluando las deficiencias a

subsanar, en términos de tecnologías clave y en relación con los requisitos ferroviarios, rea-

lizando mediciones en condiciones reales de operación, construyendo modelos y haciendo

análisis con la ayuda de la simulación; la segunda fase consistirá en la definición y el desa-

rrollo de una solución de sistema, implementándola, probándola y validándola en una línea

piloto, como referencia para los futuros procesos de estandarización y certificación.

La propuesta ERSAT EAV es importante en el programa de trabajo para la explotación de la

infraestructura espacial, priorizando en particular la incorporación de EGNSS en el sector

ferroviario, fomentando la competencia y la innovación del sector espacial y ferroviario

europeo y de la investigación, y mejorando en paralelo la fuerte coordinación y las sinergias

con el sector específico de los ferrocarriles europeos y los principales grupos de interés, cre-

ando un sistema centrado en la plataforma ERTMS y la capacidad de aportar al ERTMS el

"dividendo de competitividad" de las posibilidades del satélite, vinculado con el enorme

potencial de las líneas locales y regionales en Europa que representan aproximadamente el

50% de la longitud total de los ferrocarriles.

El sistema de control/protección de trenes basado en EGNSS-ERTMS es especialmente

beneficioso en costes de operación en comparación con otras soluciones para actualizar la

infraestructura local/regional, teniendo en cuenta unas ratios coste/beneficio medias esti-

madas de 2,2 a nivel europeo y un aumento notable de la seguridad.

4 6 7

 

 

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
5.518.704 € 

FINANCIACIÓN
4.252.447 € 

INICIO
Febrero 2015

DURACIÓN
27 meses

CONVOCATORIA
H2020-Galileo-2014-1 

CONTRATO  Nº

640747 

LIDERADO POR
ANSALDO STS

COORDINADOR
Gianluigi Fontana

CONTACTO
gianluigi.fontana@ansaldo-sts.com 

COLABORADORES
RADIOLABS, DLR, ESSP,

UNIVERSITA COMMERCIALE

LUIGI BOCCONI, SOGEI, CEIT,

DB NETZ, RFI, ASSTRA,

TELESPAZIO, TRENITALIA 

WEB
http://www.ersat-eav.eu/

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Mejora del
Ferrocarril Local

Principales

Áreas Objetivo

•Australia

•USA

•Rusia

•Europa

Necesidades

del Usuario
Contribución al

WP UNISIG

Contribución a
la

Estandarización
del ERTMS
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Análisis

Coste/

Beneficio

Diseño de

Arquitectura

de Referencia

Campaña de

Mediciones

GNSS

•Estudios de casos prácticos
• Alemania
• Italia

• Evaluación Económica para Europa
• Impactos en Otros Mercados
• Impactos en Otros Participantes

Localización en GNSSS-
Áreas Denegadas

Diseño y Simulación

De
sa

rr
ol

lo
s C

en
tr

al
es

de
 E

RS
AT

 E
AV
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Aplicación EGNOS
para el Ferrocarril
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FFL4E

Future Freight Loco for Europe (locomotora para el transporte de mercancías del futuro

en Europa).

OBJETIVOS

FFL4E (Future Freight Locomotive for Europe) tiene como objetivo desarrollar tecnologías

clave para futuras locomotoras de transporte eficientes energéticamente, lo que permitirá

mayor flexibilidad operativa y ofrecerá servicios de transporte de mercancías atractivos y

competitivos para el cliente final.

Los elementos clave del proyecto son: digitalización, automatización de la operación de tre-

nes, suministro de energía para vagones de mercancías, funcionalidades avanzadas y

aumento de productividad. El desafío es llevar la locomotora de mercancías al siguiente

nivel a través de:

• Mejora de la eficiencia de los sistemas de propulsión con tecnologías híbridas y sistemas

de almacenamiento de energía.

• Mejora de los conceptos de última milla. 

• Reducción de los costes del ciclo de vida, incluyendo el desgaste.

• Permitir trenes más largos, de hasta 1.500 metros. 

• Reducción de las emisiones, también los ruidos. 

• Implantación de sistemas de consulta para el conductor (driver advisory systems, DAS). 

• Permitir la conducción autónoma.

Para acelerar el proceso de desarrollo, el FFL4E busca knowhow adicional para ser incorpo-

rado al proyecto Dynafreight.

5 7 11

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
3.375.017 € 

FINANCIACIÓN
1.499.857 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
33 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP5-03-2015  

CONTRATO  Nº

730823 

LIDERADO POR
BOMBARDIER

COORDINADOR
Frank Schleier 

CONTACTO
frank.schleier@rail.bombardier.com 

COLABORADORES
FAIVELEY TRANSPORT,

VVAC+, TRAFIKVERKET, DB,

CAF, AVL

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip5_n.aspx?p=FFL4E
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ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1: G estión (BTG )

WP2: Integración de los sistemas y C oordinación Técnica (BTG )

WP6: Difusión (BTG )
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FINE1

Future Improvement for Energy and Noise (Mejora futura para la energía y el ruido).

OBJETIVOS

El proyecto FINE 1 tiene como objetivo reducir los costes operacionales del ferrocarril

mediante la reducción del uso de energía y del ruido producidos por el tráfico ferroviario. Se

espera que los resultados del proyecto permitan aumentar el tráfico en Europa y mejorar el

atractivo del ferrocarril en relación con otros modos de transporte.

Las actividades del proyecto apoyarán el proceso de innovación de los Demostradores Téc-

nicos (Technical Demonstrators, TD) S2R ofreciendo metodología y conocimiento para per-

mitir el desarrollo de TD con bajo nivel de ruido y bajo consumo de energía. El proyecto está

totalmente en línea con los objetivos de los ocho paquetes de trabajo técnico (work packa-

ges, WP) de la UE que abordan las tecnologías para apoyar estos objetivos. La reducción del

uso de energía en vehículos ferroviarios se aborda en los WP3 y WP4 y conducirá indirec-

tamente a la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero, también con la mayo-

ría del transporte ferroviario propulsado con electricidad. Asimismo, la reducción del uso de

energía reducirá los costes del ciclo de vida y de operación de los vehículos. El proyecto tam-

bién tiene como objetivo desarrollar métodos prácticos para predecir el nivel de ruidos y

vibraciones del sistema, incluyendo el material rodante, la infraestructura y su entorno. La

predicción del ruido en el interior del vehículo se trata en el WP7 y el diseño de fuentes del

ruido interior y exterior en el WP 8. Con una tipificación precisa de cada fuente potencial,

será posible optimizar los escenarios coste/beneficio, como se aborda en el WP6, teniendo

también en cuenta el riesgo y la comodidad. Finalmente, las técnicas de auralización y

visualización de los escenarios de ruido del tráfico y las técnicas de control del ruido desa-

rrolladas en el WP9, respaldan la reducción de la exposición al ruido para los residentes

mediante una planificación eficiente del tráfico y técnicas de mitigación novedosas.

En resumen, los avances esperados de FINE 1 en tecnología punta de diseño y control del

ruido, y en metodología de gestión y control de la energía, mejorarán la competitividad del

sistema ferroviario europeo en relación a otros modos de transporte y, por lo tanto, promo-

verán el trasvase modal al ferrocarril.

5 11

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
3.017.282 € 

FINANCIACIÓN
1.340.880 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-CCA-02-2015 

CONTRATO  Nº

730818 

LIDERADO POR
BOMBARDIER

COORDINADOR
Leo Baures

CONTACTO
leo.baures@rail.bombardier.com 

COLABORADORES
CAF, DB, ALSTOM, SIEMENS,

DLR, TALGO, SNCF,

TRAFIKVERKET 

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ipcc_ n.aspx?p=FINE%201

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP3: Metodología de

la Circulación de Energía

WP4: Evaluación de

la Mejora Energética

WP2: Interfaz con Otros Grupos

Shift2Rail y Grupos de

Energía Externos

Subproyecto de Energía

WP5: Evaluación Técnica e Integración

en el Nivel del Sistema de Ruido y

Vibración de Vías

WP7: Modelo del Ruido Interior

WP8: Fuentes y Juntas

WP9: Nuevas Metodologías y Tecnologías

WP6: Escenarios de Ruido del Tráfico y

Referencia para Evaluación y Control de los

Efectos del Ruido de las Innovaciones SR2

Subproyecto Ruido y Vibración

WP1: G estión del Proyecto y C oordinación Técnica

WP10: Difusión y Explotación
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ARCC

FIbre NErvous Sensing SystEms (Sistemas de sensores de seguridad de fibra).

OBJETIVOS

El objetivo de FINESSE (fibra NErvous Sensing SystEms) es imitar el sistema nervioso de

los seres vivos convirtiendo las estructuras naturales y hechas por el hombre en objetos

sensibles a los estímulos externos por medio de una avanzada tecnología de detección dis-

tribuida de fibra óptica, con el doble objetivo de transmitir una alerta temprana en caso de

posible peligro o incidencia de daño, y de optimizar la operación de la estructura para per-

mitir un uso sostenible de los recursos naturales y de los activos. Implantar estas presta-

ciones contribuirá, en gran medida, a conseguir una Europa segura y energéticamente efi-

ciente, que es una preocupación social identificada.

Para hacer realidad este ambicioso concepto, 26 universidades europeas, centros de inves-

tigación y colaboradores del sector se han unido para crear esta Red de Formación Innova-

dora, con el objetivo común de educar y formar a 15 Investigadores, en la fase inicial (Early

Stage Researchers, ESR), para desarrollar un conjunto de nuevos “sistemas ópticos nervio-

sos artificiales” disruptivos y de impulsar la absorción industrial de estos sensores

mediante la transferencia de tecnología de la investigación académica a la industria euro-

pea de sensores de fibra óptica.

También nos hemos comprometido a difundir el conocimiento de esta tecnología entre

otros científicos y entre un público más amplio, para fomentar la investigación en este

campo y mejorar la aceptación social en sistemas de fibra de detección distribuida a través

de diversas actividades formativas abiertas a otros investigadores noveles, y de activida-

des de divulgación.

4 8

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
3.880.324 € 

FINANCIACIÓN
3.880.324 € 

INICIO
Octubre 2016

DURACIÓN
48 meses

CONVOCATORIA
H2020-MSCA-ITN-2016

CONTRATO  Nº

722509 

LIDERADO POR
ECOLE POLYTECHNIQUE

FEDERALE DE LAUSANNE

COORDINADOR
Dr. Kenny Hey Tow

CONTACTO
finesse@epfl.ch 

COLABORADORES
UAH, VUB, ANDRA, UNIVERSITAT

POLITECNICA DE VALENCIA,

UCAM, IPHT, TAU, FIBERCORE,

ACREO SWEDISH ICT, ADIF,

Otros

WEB
www.itn-finesse.eu

WP 5

Formación ESR FINESSE

WP 4

Proceso de Trasvase de Tecnología de los Resultados de

FINESSE al Sector Europeo de Sensores de Fibra Óptica

WP 6

Actividades de Difusión y Distribución

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP 2

Nuevas Fibras

para Sensores

Distribuidos

WP 1

Técnicas Avanzadas para

Sensores

Distribuidos WP 3

Validación de Campo

y Nuevas Aplicacio-

nes
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FR8HUB

Real-time information applications and energy efficient solutions for rail freight

(Aplicaciones de información en tiempo real y soluciones energéticamente eficientes

para el transporte de mercancías por ferrocarril).

OBJETIVOS

Los aspectos clave del proyecto FR8HUB son aumentar la eficiencia en los nodos, hubs y termi-

nales del sistema de transporte ferroviario de mercancías y continuar el desarrollo de las loco-

motoras de mercancías del futuro. FR8HUB responde a la convocatoria de Shift2Rail IP5 AWP

17 para los miembros y, por lo tanto, propone actividades en nuevas áreas de desarrollo, junto

con la continuación de los avances en Demostradores Técnicos (TD) iniciados en el AWP 15.

Para tener éxito en la implementación de tecnologías desarrolladas dentro del IP5 de

Shift2Rail, FR8HUB también iniciará el despliegue de una estrategia de implementación de

las tecnologías importantes con el fin de asegurar la aceptación comercial.

11

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
9.900.990 € 

FINANCIACIÓN
4.400.000 € 

INICIO
Septiembre 2017

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP5-01-2017

CONTRATO  Nº

777402 

LIDERADO POR
TRAFIKVERKET

COORDINADOR
Jan Bergstrand

CONTACTO
jan.bergstrand@trafikverket.se

COLABORADORES
DB, BOMBARDIER, CAP,

ANSALDO STS, INDRA,

CONTRAFFIC, CEIC, DLR,

DIE BAHNINDUSTRIE,

VIRTUAL VEHICLE, AVL,

EURO C (Ö BB Infra) 

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip5_n.aspx?p=FR8HUB

Tecnologías de
Propulsión Eco-

Eficientes Inteligentes

Futuros Vagones
con Capacidad

Logística

Trenes Más Largos
con Energía
Distribuida

Composición y
Operación Automática

de Trenes

Supervisión de las
Condiciones para
el Mantenimiento

Predictivo

Centro de Control
de Activos y

Comunicación
a los Clientes

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP7: G estión (TRV)

WP6: Locomotoras de M ercancías del Futuro (BG T)

WP1: Plan de M igración (C O N)

W
P

2:
 L

CB
M

 p
ar

a 
B

og
ie

s
de

 V
ag

on
es

(C
ei

t)

W
P3

: G
es

tió
n 

de
 la

 R
ed

 e
n 

Ti
em

po
 R

ea
l

y 
Si

m
ul

ac
ió

n 
de

l A
um

en
to

 d
e 

Ve
lo

ci
da

d
pa

ra
 T

re
ne

s 
de

 M
er

ca
nc

ía
s 

(T
RV

)

W
P

4
: P

ue
rt

a 
co

n
 S

is
te

m
a 

de
V

id
eo

 In
te

lig
en

te
(D

B
)

W
P

5:
 H

ib
ri

da
ci

ón
de

 M
an

io
br

as
(D

B
)

W
P

6
: L

oc
om

ot
or

as
 d

e 
M

er
ca

nc
ía

s
de

l F
ut

u
ro

(B
TG

)

3 5 7



ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP8: G estión (TRV)

WP7: Divulgación (TRV)

WP1: Análisis del Negocio, Indicadores Clave de Rendimiento, Necesidades de Alto Nivel (CON)

WP6: Diseño de Alto Nivel de Integración de S istemas (DB)
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FR8RAIL

Development of Functional Requirements for Sustainable and Attractive European Rail

Freight  (Desarrollo de las necesidades funcionales para un transporte ferroviario de

mercancías sostenible y atractivo en Europa)..

OBJETIVOS

El principal objetivo del proyecto FR8RAIL es el desarrollo de las necesidades funcionales

para un transporte ferroviario de mercancías sostenible y atractivo en Europa.

Los objetivos del proyecto son: 

• Reducir un 10% los costes del transporte de mercancías por ferrocarril medidos en

Toneladas-km.

• Reducir un 20% los tiempos de espera en las escalas.

• Aumentar el atractivo de las cadenas logísticas haciendo que esté disponible el 100% de

la información del transporte ferroviario de mercancías para los sistemas de información

de la cadena logística

Los objetivos del proyecto FR8RAIL se lograrán desarrollando una serie de áreas vitales

dentro del ferrocarril de mercancías.

Seis áreas de trabajo principales forman la columna vertebral del enfoque de este proyecto:

1. Análisis del negocio, indicadores clave de rendimiento, necesidades de alto nivel. 

2. Mantenimiento predictivo y basado en las condiciones. 

3. Telemática y electrificación.

4. Mecanismos de funcionamiento, vagones para un mercado básico y ampliado.

5. Acoplamiento automático.

6. Diseño e integración de sistemas de alto nivel.

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
7.826.783 €

FINANCIACIÓN
3.478.222 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP5-01-2015 

CONTRATO  Nº

730617 

LIDERADO POR
TRAFIKVERKET

COORDINADOR
Jan Bergstrand

CONTACTO
jan.bergstrand@trafikverket.se  

COLABORADORES
ANSALDO STS, CAF,

BOMBARDIER, DB, VIRTUAL

VEHICLE, INDRA SISTEMAS,

TATRAVAGONKA, KNORR-

BREMSE, EURO C (SBB),

CONTRAFFIC, DLR, WBN, AC2T,

CEIT, VDB, MATERIALS CENTER

LEOBEN FORSCHUNG,

PJ MESSTECHNIK 

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip5_n.aspx?p=FR8RAIL
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GoF4R

Governance of the Interoperability Framework for Rail and Intermodal Mobility

(Gobernanza del Marco de Interoperabilidad para el Ferrocarril y la Movilidad Intermodal).

OBJETIVOS

El establecimiento de una buena gobernanza asegurará consecuentemente la confianza del

sector para usar las tecnologías semánticas del Marco de Interoperabilidad (Interoperability

Framework, IF) que se crearán en el marco del programa IP4 de Shift2Rail. El objetivo de

este proyecto del IF para la movilidad ferroviaria e intermodal (GoF4R) es definir una gober-

nanza sostenible para el IF, que creará las condiciones adecuadas para implantar servicios

de movilidad fluidos y fomentará el desarrollo de viajes multimodales. GoF4R ayudará a

superar los obstáculos que actualmente impiden el desarrollo de la innovación comercial

fomentando una gran aceptación de la "Web semántica para el transporte".

Los objetivos se alcanzarán a través de una asociación de especialistas, que incluyen insti-

tuciones de investigación, un importante operador ferroviario europeo, asociaciones que

representan a los sectores del transporte de viajeros y multimodal y autoridades del trans-

porte público. Los participantes, que también están involucrados en el consorcio de diseña-

dores del IF, se centrarán en la creación de una gobernanza sostenible que suscitará la con-

fianza de la comunidad. La estructura de gobernanza sentará la base para la estabilidad a

largo plazo y la evolución controlada futura del IF, fomentando la confianza del sector para

que sea atractivo invertir en los futuros productos y servicios.

El proyecto engloba a todos los grupos de interés que actualmente, y en el futuro explota-

rán el IF, tal como se describe en el Plan de Acción Multianual Shift2Rail, contribuyendo a la

construcción de una "red de transporte" semántica distribuida, que integre las especificacio-

nes TAP-TSI como uno de sus elementos. Los modelos de gobernanza propuestos en GoF4R

garantizarán los intereses de los viajeros europeos, fomentando la aceptación del mercado

por parte de los proveedores de servicios de movilidad. Esto ofrecerá nuevas oportunidades

comerciales para mejorar la movilidad y los servicios relacionados con los viajes, y animará

la incorporación de nuevos grupos de interés en el espacio europeo mediante la eliminación

de las barreras tecnológicas, administrativas y económicas.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 - Gestión del proyecto.

WP2 - Demanda del usuario.

WP3 - Entorno normativo para los elementos del Marco de Interoperabilidad.

WP4 - Mercado de Tecnología de Interoperabilidad Semántica.

WP5 - Estructura de gobernanza y gestión para el marco de interoperabilidad.

WP6 - Difusión y explotación.

2 4 6

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
2.000.000 €

FINANCIACIÓN
2.000.000 €

INICIO
Noviembre 2016

DURACIÓN
24 meses

CONVOCATORIA
H2020- S2R-OC-IP4-01-2016 

CONTRATO  Nº

730844

LIDERADO POR
UNIFE

COORDINADOR
Stefanos Gogos

CONTACTO
stefanos.gogos@unife.org 

COLABORADORES
CEFRIEL, CNC, D’APPOLONIA,

EPF, MASARYKOVA UNIVERZITA,

OLTIS GROUP, POLITECNICO DI

MILANO, RSSB, TELESTE,

TRENITALIA, UIC , UITP,

ZILINSKA UNIVERZITA V

ZILINES, UNIVERSIDAD

POLITÉCNICA DE MADRID,

THE UNIVERSITY OF SHEF-

FIELD

WEB
www.gof4r.eu
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29

29

I-ALLOW

Imaging analysis in all lighting and off weather conditions (Análisis de imágenes en

todas las condiciones de luminosidad y meteorológicas).

OBJETIVOS

El objetivo principal de I-ALLOW es desarrollar y probar una solución de toma de imágenes

a bajo coste, basada en un nuevo sistema de cámara de enfoque multifuncional integrado

con una unidad de procesamiento de alto rendimiento, que examine una amplia variedad de

escenarios al aire libre para aplicaciones de seguridad y protección. Las características de la

solución se especificarán, probarán y contrastarán con la participación de potenciales usua-

rios finales que operan en transporte y logística, y que serán responsables de la supervisión

de las infraestructuras críticas (ferrocarriles, autopistas, puertos).

Concretamente, los objetivos de I-ALLOW son:

Comerciales: Presentar una solución innovadora de toma de imágenes a un precio

muy competitivo

• Suministrar a un amplio rango de usuarios finales, una solución de toma de imágenes a

bajo coste en condiciones climáticas adversas y de poca luminosidad, por medio de un sis-

tema integrado con múltiples funcionalidades.

• Diseñar y desarrollar un producto EAR 99*.

• Tener como objetivo el mercado mundial de imágenes, partiendo de la excelencia

europea.

Técnicos: Resolver la limitación actual de toma de imágenes al aire libre mediante

un enfoque único de sensor de imagen

Diseñar y desarrollar una solución de captura de imágenes de día y noche, multiespectral,

para condiciones de baja iluminación y con climatología adversa (lluvia, nieve, niebla)

basada en la integración de:

• Un novedoso sensor de imágenes CMOS (Gated CMOS Imager Sensor, "GCMOS"). 

• Un novedoso filtro hiper-espectral integrado monolíticamente sobre el sensor GCMOS

(es decir, filtros espectrales estrechos [~ nm] acoplados con filtros espectrales anchos

[~ 150nm]). 

• Una nueva luz pulsada de alta eficiencia NIR.

La solución de imágenes se integrará con un módulo de procesamiento de alto rendimien-

to que proporciona las funciones de los usuarios y las interfaces de comunicación para la

integración en casos reales y aplicaciones industriales. El Prototipo del Sistema Integrado

se diseñará y probará sobre el terreno con la participación de los usuarios finales interesa-

dos en el uso y la adopción de soluciones basadas en la nueva tecnología.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

No disponible

4 8

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
2.409.223 € 

FINANCIACIÓN
2.409.223 € 

INICIO
Enero 2015

DURACIÓN
28 meses

CONVOCATORIA
H2020-ICT-26-2014-1 

CONTRATO  Nº

645262 

LIDERADO POR
IMEC

COORDINADOR
Pr. Murali Jayapala

CONTACTO
murali.jayapala@imec.be 

COLABORADORES
BRIGHTWAY VISION, PROPRS,

AITEK, SNCF, TECNOSITAF SPA

CON UNICO SOCIO, URZAD

MORSKI W GDYNI 

WEB
www.i-allow.eu
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IMPACT-1

Indicator Monitoring for a new railway PAradigm in seamlessly integrated Cross modal

Transport chains – Phase 1 (Monitoreo de indicadores para un nuevo modelo ferroviario

en cadenas de transporte intermodal perfectamente integradas - Fase 1).

OBJETIVOS

El objetivo de IMPACT-1 es ayudar a maximizar el impacto de Shift2Rail analizando el

impacto socioeconómico de sus avances , identificando los ejemplos de uso de las aplicacio-

nes futuras por medio de hipótesis demostrativas de la plataforma del sistema y evaluan-

do el impacto del proyecto mediante el uso de indicadores clave de rendimiento.

Los objetivos del proyecto IMPACT-1 son:

• Evaluar los efectos inducidos de las nuevas soluciones y avances tecnológicos en la

movilidad, la sociedad y el medio ambiente.

• Presentar los principales objetivos y necesidades para crear un sistema ferroviario más

atractivo, competitivo y sostenible.

• Definir Demostradores de la plataforma del sistema (System Platform Demonstrators,

SPD) que representan ejemplos de uso de aplicaciones futuras.

• Definir indicadores clave de rendimiento (Key Performance Indicators, KPI) que permi-

tan supervisar y la evaluar la consecución del objetivo general de Shift2Rail.

Estos objetivos se alcanzarán realizando un análisis del impacto socio-económico en los

transportes de alta velocidad, regionales, de cercanías y de mercancías. El modelo de KPI

muestra la relación de los KPI de bajo nivel sobre los objetivos globales definidos en el Mas-

ter Plan de S2R.

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
886.819 € 

FINANCIACIÓN
299.951 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
18 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-CCA-01-2015

CONTRATO  Nº

730816 

LIDERADO POR
DLR 

COORDINADOR
Michael Meyer Zu Hoerste

CONTACTO
michael.meyerzuhoerste@dlr.de 

COLABORADORES
ANSALDO STS, BOMBARDIER,

CAF, DB, SIEMENS,

TRAFIKVERKET 

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ipcc_ n.aspx?p=IM PACT-1

S2R-CFM-CCA-

02-2015

“Energía y

Sostenibilidad”S2R-OC-CCA-

01-2015

“Necesidades

a Largo Plazo

de Diferentes

Actuaciones

en el Sector

Ferroviario”

Convocatoria

2015/S251-

459831

”Actividades

Transversales

en el Marco de

Shift2Rail

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

IM PAC T 1

S hift2Rail 

J oint
Undertaking

Equipo de Gestión Técnica

(Coordinación Técnica (WP1)

IMPACT-1 Comité de

Dirección (WP1)

WP 5: Divulgación

WP 2

Impacto

Socioeconómico

WP 3

Definición del

Escenario SPD

WP 4

Árbol de

KPI

WP 1

Gestión del

Proyecto

Comité de Dirección de S2R

Comité de Coordinación de S2R
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IMPACT-2

Indicator Monitoring for a new railway PAradigm in seamlessly integrated Cross modal

Transport chains – Phase 2 (Monitoreo de indicadores para un nuevo modelo ferroviario en

cadenas de transporte intermodal perfectamente integradas - Fase 2).

OBJETIVOS

El objetivo general de IMPACT-2 es ayudar a maximizar el impacto de Shift2Rail mediante la

preparación del marco socioeconómico. Incluye el análisis del impacto socioeconómico de los

avances y del desarrollo de Shift2Rail mediante el uso de indicadores clave de rendimiento y

demostradores de la plataforma del sistema (SPD), así como el inicio de la estandarización de

las tecnologías S2R. Otro objetivo es integrar las diferentes operaciones del servicio ferrovia-

rio a través de una estructura TIC común. Este Nivel de Integración proporciona un intercam-

bio fluido de las Operaciones de Tráfico y los Activos previstos en el ámbito de este programa

con una estructura de datos específica para permitir que las aplicaciones heredadas y las

nuevas utilicen incuestionablemente la información disponible como input para optimizar su

oferta de servicio. Por último, se abordan los aspectos transversales del mantenimiento inte-

ligente y el capital humano.

Los objetivos específicos de IMPACT-2 son:

• Evaluar los efectos inducidos por las nuevas soluciones y desarrollos tecnológicos sobre

la movilidad, la sociedad y el medio ambiente.

• Presentar los objetivos y las necesidades relevantes para crear un sistema ferroviario

más atractivo, más competitivo y más sostenible.

• Definir los demostradores de plataforma del sistema (SPD) que representan escenarios de

uso de aplicaciones futuras.

• Definir Indicadores Clave de rendimiento (KPI) que permitan el seguimiento y la evalua-

ción de la consecución del objetivo general de Shift2Rail.

• Conseguir un mantenimiento inteligente.

• Preparar un proceso eficiente para estandarizar los resultados de Shift2Rail.

• Desarrollar una plataforma común para la gestión inteligente de la movilidad.

• Gestionar recursos humanos.

12

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
7.102.821 €

FINANCIACIÓN
3.153.652 € 

INICIO
Septiembre 2017

DURACIÓN
60 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-CCA-01-2017 

CONTRATO  Nº

777513 

LIDERADO POR
TRAFIKVERKET

COORDINADOR
Jan Bergstrand

CONTACTO
jan.bergstrand@trafikverket.se 

COLABORADORES
DLR, ANSTADO STS,

BOMBARDIER, CAT, EURO C

(CP, TCDD), DB, HACON, INDRA,

SIEMENS, SNCF, THALES 

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ipcc_ n.aspx?p=IM PACT-2/

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Efectos de los Proyectos
S2R. Cuáles serán los
Posibles Efectos para
Mejorar la Fiabilidad y la
Capacidad y Reducir
Costes?

Efecto de Distribución
M odal. Cuál será el
Efecto sobre la Distribu-
ción Modal (Viajeros/
Mercancías)?

Mantenimiento
Inteligente

(WP6)

Estandarización
(WP5)

Futuro 2025/35/50
Cuáles serán las Circuns-
tancias para la Movili-
dad en el Futuro (escena-
rio, tendencias…)?

Beneficios S ociales
Cuál sería el Efecto de
una Movilidad Mejorada
sobre una Sociedad Eco-
lógica, Más Humana?

SPDs
(WP3)

Necesidades de los Viajeros
Cuáles serían las Expecta-
tivas  de los Clientes en la
Movilidad Ferroviaria en Re-
lación con los Competidores?

Gestión
de la Movilidad

Inteligente
(WP7)

Capital
Humano

(WP8)

Investigación
Socioeconómica

(WP2)

Modelo
de KPI
(WP4)
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IN2RAIL

Innovative Intelligent Rail (Ferrocarril inteligente e innovador).

OBJETIVOS

IN2RAIL pretende crear las bases para una red europea resiliente, uniforme, rentable y de alta

capacidad suministrando componentes básicos que aprovechen el potencial de innovación que

existe en SHIFT2RAIL: se estudiarán tecnologías innovadoras y se integrarán los conceptos

resultantes en un marco de sistemas donde infraestructura, gestión de la información, técni-

cas de mantenimiento, energía e ingeniería se integren, optimicen, compartan y comercialicen.

Con IN2RAIL se avanzará hacia el logro de los objetivos de SHIFT2RAIL: mejorando la capaci-

dad existente para satisfacer la demanda de los usuarios; aumentando la fiabilidad con una

calidad del servicio mejor y constante; reduciendo el coste del ciclo de vida con el aumento de

la competitividad del sistema ferroviario en la UE.

Para lograr lo anterior, se aplicará un enfoque holístico que incluye Smart Infrastructures,

Intelligent Mobility Management (I2M) and Rail Power Supply and Energy Management

(Infraestructuras Inteligentes, Gestión Inteligente de la Movilidad -I2M- y Suministro y Ges-

tión de la Energía Ferroviaria). Smart Infrastructure se encarga del diseño de los activos crí-

ticos: aparatos de vía, pasos a nivel y vías. Investigará los componentes capaces de satisfacer

las futuras demandas ferroviarias utilizando tecnologías modernas. Se crearán enfoques

LEAN basados en riesgos y condiciones para optimizar los RAMS(Reliability, Availability,

Maintainability and Safety; estudios de viabilidad) y los costes del ciclo de vida en el mante-

nimiento de activos para abordar las principales causas de degradación.

I2M investiga sistemas avanzados de gestión de tráfico automatizados, interoperables e inter-

conectados; sistemas escalables y actualizables, que utilizan productos e interfaces estandari-

zados, lo que permite una migración fácil desde sistemas heredados; abundancia de datos e

información sobre activos y el estado del tráfico; sistemas de gestión de información que aña-

den capacidad de predicción inmediata y pronóstico de las condiciones de los activos críticos.

Rail Power Supply y Energy Management crea soluciones para mejorar el rendimiento ener-

gético del sistema ferroviario. Investiga nuevos sistemas de energía caracterizados por pérdi-

das reducidas y capaces de equilibrar las demandas de energía, junto con sistemas innovado-

res de gestión de energía que permiten estimaciones fiables y precisas de los flujos de energía.

5 7 10

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
17.998.546 €

FINANCIACIÓN
17.998.546 € 

INICIO
Mayo 2015

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-2.1-2014 

CONTRATO  Nº

635900 

LIDERADO POR
NETWO RK RAIL

COORDINADOR
Amanda Webster

CONTACTO
amanda.webster@networkrail.co.uk 

COLABORADORES
ALSTOM, ANSALDO STS,

BOMBARDIER, RFI, MERMEC,

SIEMENS, STRUCKTON,

TRAFIKVERKET,

THALES, UNIFE, ACCIONA,

ADIF, AZD PRAHA, CAF, EMTE,

D’APPOLONIA, DB, DLR,

EVOLEO, SNCF, SYSTRA,

Ö BB INFRA, EFRTC, Otros

WEB
www.in2rail.eu 

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP13 – Distribución, Comunicación y Comercialización

WP1 - G estión del Proyecto

WP12 - Coordinación Técnica e Integración del Sistema

S M ART INFRASTRUC TURE
WP2 “Smart Infrastructure – Solu-
ciones con Sensores y de  Control”.
WP3 “Smart Infrastructure –
Soluciones de Vía Innovadoras”.
WP4 “Smart Infrastructure –
Puentes y Túneles”.
WP5 “Smart Infrastructure – Segui-
miento Comercial Fuera de la Platafor-
ma (COTS por sus Siglas en Inglés)
(Estrés Térmico y Geometría de Vía)”.
WP6 “Smart Infrastructure -
Estrategias y Aplicación al
Mantenimiento”.

INTELLIG ENT M O BILITY

M ANAG EM ENT (I2M )

WP7 “Intelligent Mobility
Management (I2M) – Ingeniería
de Sistema”.

WP8 “Intelligent Mobility
Management (I2M) –  Nivel de
Integración”.

WP9 “Intelligent Mobility
Management (I2M) – Previsión
Inmediata y a Largo Plazo”.

ENERG Y

MANAG EMENT

WP10 “Energy Management –
Sistema inteligente de Suminis-
tro de Energía AC”.

WP11 “Energy Management –
Medición Inteligente para un
Sistema de Gestión de Recursos
Energéticos Distribuido del
Ferrocarril”.
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IN2SMART

Intelligent Innovative Smart Maintenance of Assets by integRated Technologies

(Mantenimiento de Activos Inteligente Innovador con Tecnologías Integradas).

OBJETIVOS

IN2SMART tiene como objetivo contribuir a la concepción general de gestión inteligente de

activos basada en las siguientes tres capas interconectadas:

• Sistemas de medición y control para recopilar, procesar y agrupar un conjunto heterogé-

neo de datos de estado de los activos ferroviarios, mediante el desarrollo (cuando sea

necesario) o la aplicación de sistemas de control específicos o de técnicas de recopilación

de datos de diagnóstico.

• Gestión y extracción de datos,  procedimientos de análisis de datos para procesar datos de

campo y de otras fuentes mediante la aplicación de interfaces abiertas estándar para

acceder a datos heterogéneos relacionados con el mantenimiento, y para desarrollar

herramientas analíticas que detecten anomalías automáticamente y predigan la degra-

dación de los activos ferroviarios encaminados al mantenimiento prescriptivo.

• Toma de decisiones, y adopción de estrategias de mantenimiento y procedimientos de

ejecución para desarrollar un marco genérico, basado en la combinación de modelos de

degradación tradicionales y modelos de datos para preparar el camino hacia futuras

herramientas y sistemas de apoyo a la toma de decisiones.

IN2SMART completará el trabajo del proyecto insignia  IN2RAIL para conseguir un demos-

trador TRL4/5 homogéneo.

4 8

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
16.405.562 €

FINANCIACIÓN
7.290.632 €

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP3-02-2016

CONTRATO  Nº

730569

LIDERADO POR
ANSALDO STS

COORDINADOR
Carlo Crovetto

CONTACTO
carlo.crovetto@ansaldo-sts.com 

COLABORADORES
NETWO RK RAIL, BOMBAR-

DIER, CAF, SIEMENS, THALES,

TRAFIKVERKET, DB, EURO C

(INFRAESTRUTURAS DE

PO RTUG AL, Ö BB, SBB,

TCDD), STRUCKTON, CEMOSA,

DLR, FRAUNHOFER, ACCIONA

CONSTRUCCION, SNCF, VVAC+,

WIENER LINIEN, MERMEC,

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2 r

_ip3_n.aspx?p=IN2SM ART 

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Co
no

ci
m

ie
nt

o 
de

l Á
re

a

Adquisición
de Datos
RIMMS

(WP3, WP4,
WP5 y WP6)

Registros de
Activos Ferro-
viarios Exis-
tentes (y ba-
ses de datos
comparables)

Sistemas de
Señalización

y
Control

de Trenes

Otra
Información
Ferroviaria
Dinámica

Información
No

Ferroviaria
(por ejemplo
datos de Me-

tro …)

IAM S  (WP9 Y WP10)
Toma de Decisiones Inteligente, Estrategias y

Ejecución de M antenimiento de Activos1

DRIMS (WP8)
Extracción de Datos y

Herramientas Analíticas

Información
Conocimiento Procedente

de la Información

DRIM S (WP7)
Interfaces Estándar Abiertas Adecuadas para Gestionar la Privacidad y

los Derechos de Propiedad Intelectual (Intellectual Property Rights, IPRs)

Conocimiento Procedente
de la Información

Estado de los
Activos Medidos
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IN2STEMPO

Innovative Solutions in Future Stations, Energy Metering and Power Supply (Soluciones

innovadoras en futuras estaciones, medición de energía y suministro de energía).

OBJETIVOS

IN2STEMPO tiene tres objetivos principales, que abordan el tema "Solución para la gestión de

energía, sistemas inteligentes y soluciones para futuras estaciones". Son:

• Demostrador de suministro de energía inteligente (TD3.9) - El proyecto busca desarrollar

una red de energía ferroviaria inteligente, en un sistema interconectado y comunicado.

• Smart Metering for Railway Distributed Energy Resource Management System Demonstrator

(TD3.10)(Medición inteligente para el demostrador TD3.10 del sistema de gestión de recursos de

energía ferroviaria distribuida) - El proyecto busca lograr un buen mapeo de los flujos de energía

en todo el sistema ferroviario, que sea la base de la estrategia de gestión energética posterior.

• Future Stations Demonstrator  (TD3.11) (Demostrador de estaciones futuras TD3.11) - El

proyecto mejorará la experiencia del cliente en las estaciones de tren.

5 10

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
13.440.000 €

FINANCIACIÓN
5.972.723 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
60 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP3-01-2017 

CONTRATO  Nº

777515 

LIDERADO POR
NETWO RK RAIL

COORDINADOR
Eleanor Simmons

CONTACTO
Eleanor.Simmons@networkrail.co.uk

COLABORADORES
ALSTOM, ANSALDO STS, DB,

FMS, EURO C (IP, Ö BB Infra,

PKP, SZ), IZT, LII, RAILENIUM,

SIEMENS, SNCF, TSS,

TRAFIKVERKET, UMI,

UNIVERSIDADE DO PORTO

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip3_n.aspx?p=IN2stempo

IN2Dreams
Medición Inteligente y Gestión de

Activos de los Sistemas Ferroviarios

Programas de Innovación Shift2Rail

IN
25

T
E

M
P

O

TD 3.9 TD 3.10

Subproyecto Energía

TD 3.11

Subproyecto Estación

FairStations
Estaciones del Futuro y Accesibilidad

(IP3 e IP1)

IP2-TD 2.10
Objetos con Conexión
de Radio Inteligente

en Toda la Vía
(Proyecto X2Rail-1 CFM)

IP2-TD 2.11
Ciber Seguridad

(Proyecto X2Rail-1 CFM)

IP2-TD 3.6
Sistema Dinámico de

Gestión de Información
Ferroviaria

(Proyecto IN2SMART CFM)

CCA- Área deTrabajo 5
Energía y

Sostenibilidad
(FINE-1 CFM)

CCA- Área de Trabajo 2 Evaluación del
Desarrollo y la Integración del Método 

(Proyecto IMPACT-1 CFM)

IP-S2R-CFM-IP1-01-2017
IP4

Subproyecto Energía Subproyecto Estación

WP2: Control Inteligente del
Suministro de Energía al Ferrocarril

WP3: Suministro de Energía FACTS 
de 50 Hz AC al Ferrocarril

WP4: Ejemplos de Casos de Medición
Inteligente en el Sistema Ferroviario

WP5: Desarrollo e Implementación de
Tecnología de Medición Inteligente

WP6: Control de Multitudes en
Estaciones de Alta Capacidad

WP7: Mejora de Diseño y
Elementos de Estaciones

WP8: Mejora de  la Accesibilidad
a los Trenes

WP9: Gestión de la Seguridad
en Áreas Públicas

WP1: G estión del Proyecto

WP10: Integración de la C oordinación Técnica y Demostradores de Tecnologías

WP11: Difusión, C omunicación y C omercialización

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

TD 3.9

TD 3.10

TD 3.11 
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IN2TRACK

Research into enhanced tracks, switches and structures  (Investigación en mejora de

vías, cambios y estructuras).

OBJETIVOS

El objetivo principal del proyecto In2Track es establecer las bases para crear una red euro-

pea resiliente, uniforme, rentable y de alta capacidad a través del suministro de componen-

tes en grandes  bloques, que faciliten el potencial de innovación que se ha identificado como

parte del Programa de Innovación Shift2Rail 3.

Los objetivos específicos de IN2TRACK se dividen en tres partes:

• Mejorar y optimizar los cambios, cruces y sistemas de vía para garantizar el uso y la capa-

cidad óptimos de la línea.

• Investigar nuevas formas de ampliar la vida útil de puentes y túneles con nuevas pers-

pectivas de mantenimiento, reparación y mejora de estas estructuras.

• Desarrollar y adoptar un enfoque holístico de todo el sistema.

Un enfoque holístico del sistema, que se define como los límites del sistema que van desde

la interacción dinámica rueda-carril (carga de entrada) hasta la degradación del sistema de

control de sensores, subsistemas, componentes individuales y base de cimentación de las

vías, será igualmente crucial en IN2TRACK para alcanzar los objetivos.

4 7 8 10

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
6.366.942 €

FINANCIACIÓN
2.799.993 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
30 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP3-01-2016 

CONTRATO  Nº

730841 

LIDERADO POR
TRAFIKVERKET

COORDINADOR
Sam Berggren

CONTACTO
sam.berggren@trafikverket.se 

COLABORADORES
VVAC+, ACCIONA CONSTRUC-

CION, AC2T, CEIT, EURO C (Ö BB

INFRA, INFRAESTRUTURAS

DE PORTUG AL, SBB, TCDD,

FTA, SZ, BLS) NETWO RK

RAIL, RAILENIUM,

TATA STEEL, VOSSLOH, SNCF,

UNIVERSIDAD DEL PAIS

VASCO/EUSKAL HERRIKO

UNIBERTSITATEA, Otros

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip3_n.aspx?p=IN2TRACK

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1

Gestión del Proyecto

WP5

Coordinación Científica

y Técnica e Integración

del Sistema

WP6

Difusión,

Comunicación y

Comercialización

WP2

Cambios

y

Cruces

Mejorados

WP3

Vías

Mejoradas

WP4

Estructuras
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NeTIRail-INFRA

Needs Tailored Interoperable Railway (Necesidades adaptadas a un ferrocarril interoperable).

OBJETIVOS

El proyecto Needs Tailored Interoperable Railway (NeTIRail-INFRA) se centra en los desafí-

os que tiene la infraestructura, que afectan a un gran número de personas y a amplias

áreas geográficas de Europa (especialmente en países recién incorporados en la Unión), en

los que se prestan servicios en líneas ferroviarias convencionales. Estas líneas presentan un

gran potencial, que debe abordarse, para cambiar gradualmente la productividad, con el fin

de garantizar la viabilidad económica. El trabajo afrontará la creciente demanda de servi-

cios, ya muy saturados, y el futuro crecimiento de líneas infrautilizadas, con soluciones téc-

nicas para vías, suministro de energía y apoyo a nuevos servicios inteligentes.

Los desarrollos técnicos en NeTIRail-INFRA se centrarán en la infraestructura modular, es

decir, diseños estándar con múltiples aplicaciones en diferentes ubicaciones, reduciendo, de

este modo, los ciclos de planificación, lo que permite un proceso de diseño reducido para

nuevas instalaciones y equipamientos. La investigación de impacto económico y social com-

plementaria, se presenta como herramienta de apoyo a la decisión para implementar los

resultados en la gestión de la red ferroviaria. Se desarrollará un tratamiento holístico de la

economía de operación, incluyendo el impacto social de las decisiones de inversión ferrovia-

ria, para aumentar el atractivo del ferrocarril en todas las categorías de viajeros. Este enfo-

que diferencia NeTIRail-INFRA de los proyectos de desarrollo puramente técnicos y garan-

tizará que sus productos tengan un mercado real y logren un impacto auténtico.

El proyecto aborda las prioridades de Shift2Rail de mejorar la capacidad, aumentar la fiabi-

lidad y la calidad de los servicios, y reducir significativamente los costes del ciclo de vida, y

también apoya el objetivo del Libro Blanco del Transporte “Hoja de ruta hacia un espacio

único europeo del transporte” para que en 2050 la mayor parte del transporte de viajeros

se realice por ferrocarril. El proyecto tiene como objetivos elevar la fiabilidad/disponibilidad

hasta ~ 20%, la capacidad del 70 al 90% y reducir los costes recurrentes entre un 25% y un

45%. Además de su impacto en el transporte, las capacidades desarrolladas en el proyecto

permitirán a las empresas y a los  investigadores europeos exportar sus conocimientos a

mercados más amplios, apoyando la competitividad y el crecimiento de la UE.

7 10

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
5.467.305 €

FINANCIACIÓN
5.453.555 € 

INICIO
Junio 2015

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-2.1-2014 

CONTRATO  Nº

636237 

LIDERADO POR
UNIVERSITY OF SHEFFIELD

COORDINADOR
Dr. David Fletcher

CONTACTO
d.i.fletcher@sheffield.ac.uk 

COLABORADORES
UNIVLEEDS, UIC , ADS, AFER,

TU Delft, ALU FR, IFSTTAR,

TCDD, INTADER, VTI, SZ, RCCF

WEB
www.netirail.eu

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Apoyo a la Toma de
Decisiones y DifusiónPaquetes Técnicos

Económico y Social

WP2 Infraestructura
de Vía a Medida

WP3 Infraestructura
Energética a Medida

WP4 Supervisión y
Tecnología Inteligente

WP7 Necesidades Formativas,
Difusión, Directrices

WP6 Evaluación y
Herramientas de
Apoyo para Toma

de Decisiones

WP1 Contrastar las
Necesidades de Mercado
y Justificación Económica WP5 Perspectiva Social

NeTIRail
INFRA
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PINTA

IP1 Traction TD1 and Brakes TD5 – Phase 1 (IP1 Tracción TD1 y Frenos TD5 - Fase 1.

OBJETIVOS

PINTA aborda dos temas clave: 

• Desarrollo de conceptos para la próxima generación de sistemas de tracción.

• Gestión de la adhesión rueda/carril

El subproyecto Traction se centra en la mejora de siete prestaciones técnicas y económicas

del sistema Traction que se han acordado y definido en Roll2Rail. Estas prestaciones deben

mejorarse en cinco aplicaciones de trenes diferentes. El subproyecto Traction se ocupa de

los objetivos de MAAP de Shift2Rail de la siguiente manera:

• Reduciendo los costes de ciclo de vida del sistema ferroviario al reducir los costes de vali-

dación y certificación.

• Aumentando la fiabilidad operativa a través de una mayor fiabilidad de los componentes.

• Aumentando la capacidad de trenes y líneas al reducir peso, volumen y ruidos del dispo-

sitivo Traction.

El subproyecto Adhesion se centró en contribuir a la formulación de nuevas especificacio-

nes de rendimiento para los sistemas de recuperación de adherencia. Además, se deben

desarrollar una especificaciones mejoradas para los procedimientos de prueba antibloqueo

de las ruedas, junto con nuevas especificaciones para los bancos automáticos de pruebas.

Los objetivos específicos principales del subproyecto Adhesion son:

• Mejora del límite de degradación de frenado en malas condiciones de adherencia.

• Gestión de todas las condiciones de adhesión de forma que se optimicen las distancias de

frenado.

• Mejora de la seguridad general del tren, que depende sustancialmente de la gestión del

contacto rueda/carril.

• Reducción de los costes del ciclo de vida de la rueda a través del contacto optimizado

rueda/carril en el frenado.

5

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
29.201.993 €

FINANCIACIÓN
12.977.366 € 

INICIO
Noviembre 2016

DURACIÓN
28 meses

CONVOCATORIA
S2R-CFM-IP1-01-2016 

CONTRATO  Nº

730668 

LIDERADO POR
ALSTOM

COORDINADOR
Laurent Nicod

CONTACTO
laurent.nicod@transport.alstom.com 

COLABORADORES
BOMBARDIER, CAF, DB,

FAIVELY TRANSPORT,

KNORR-BREMSE, SIEMENS,

SNCF, TALGO

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip1_n.aspx?p=PINTA

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP9 G estión del Proyecto

WP1
Requerimientos

de
Alto
Nivel

WP3
Herramientas

y
Metodologías
para Reducir

los
Ruidos
y EMI
de la

Tracción

WP4
Herramientas y
Metodologías

para
Aumentar la
Fiabilidad , la
Disponibilidad

y el
Mantenimiento
Inteligente

WP5
Requerimientos
/Especificaciones
/Desarrollos

para
la

Validación
y

Calificación
Virtual

WP6
Estandarización

para
Componen-

tes Clave
y

Transferencia
de

Tecnología

WP7
Adhesión,
Detección 

y
Gestión

de
Adhesión

Baja

WP8
Modelo de
Adhesión

Laboratorios
y

Sistema
de

Reproducción
de 

Vías

WP2 Desarrollo de Prototipos de Laboratorio (hasta TRL 2-5) Hasta TRL 3

WP10 Difusión / Comunicación y Comercialización



WP 1

G estión del Proyecto y C oordinación Técnica

WP 5

Divulgación y C omunicación

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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PLASA

Smart Planning and Safety for a safer and more robust European railway sector 

Planificación inteligente y seguridad para un sector ferroviario europeo más seguro y

más fuerte)

OBJETIVOS

El proyecto PLASA está orientado a aumentar significativamente la satisfacción  de los

clientes y la solidez del sistema en el sector ferroviario europeo. Su objetivo es asegurar

que las actividades de investigación e innovación que se ocupan, parcial o totalmente de la

planificación ferroviaria, los datos relevantes o las cuestiones de seguridad dentro de los

diferentes Programas de Innovación S2R, se consideren en su totalidad y con un enfoque

holístico.

Además, este proyecto incluye actividades adicionales de investigación e innovación, que

fomentan mejoras significativas en la planificación del tráfico ferroviario a largo plazo.

Estas mejoras aumentarán el rendimiento y la resiliencia, reduciendo, a la vez, los costes de

las futuras actividades ferroviarias.

PLASA consta de dos subproyectos, Smart Planning y Safety. Los objetivos del proyecto se

alcanzarán mediante un enfoque holístico en el que participan colaboradores del sector

ferroviario, operadores y universidades.

2 6

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
786.349 € 

FINANCIACIÓN
349.453 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
24 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-CCA-03-2015 

CONTRATO  Nº

730814 

LIDERADO POR
DB AG

COORDINADOR
Christian Reinhold

CONTACTO
christian.reinhold@deutschebahn.com 

COLABORADORES
HACON, SNCF, THALES,

TRAFIKVERKET, ANSALDO STS

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ipcc_ n.aspx?p=PLASA

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP2

Desarrollo

de

un

Modelo

Básico

de

Planificación

Inteligente 

WP3

Mejora de un

Modelo Básico de

Planificación

Inteligente

para

Interrupciones

y

Elaboración de

Estudios de Caso

WP4

Gestión

de la

Seguridad

del Sistema

Ferroviario

Basada

en la

Evaluación

de Riesgos
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RAGTIME

Risk based approaches for Asset inteGrity multimodal Transport Infrastructure

ManagEment (Enfoques basados en el riesgo para la gestión integral de los activos de

infraestructuras de transporte multimodales).

OBJETIVOS

Se necesita un proceso de gestión de activos eficiente para garantizar la rentabilidad, la pla-

nificación, el suministro, la operación y el mantenimiento de grandes infraestructuras o

redes de infraestructuras. La gestión de activos de infraestructura generalmente se centra

en las últimas etapas del ciclo de vida de una instalación, concretamente mantenimiento,

rehabilitación y renovación. Sin embargo, un proceso de gestión de activos eficiente debe

definir métodos y herramientas para el seguimiento de activos y la gestión de las activida-

des de mantenimiento; y debe determinar el ciclo de vida y los costes de renovación de los

activos, ayudar a establecer estrategias de financiación, optimizar inversiones de capital en

operación y mantenimiento, y ayudar en la renovación de activos.

Actualmente, la contratación, el diseño, la construcción, la explotación y la comunicación

pública a los usuarios finales y a la sociedad en relación con las infraestructuras de trans-

porte terrestre: 

• No son multimodales, no tienen activos transversales, sino que se enfocan hacia activos

concretos.

• No están correctamente vinculados, no pudiendo intercambiar información entre los dife-

rentes grupos de interés.

• Carecen de un enfoque común basado en el riesgo y la implementación de concepciones

resilientes a lo largo de todo el ciclo de vida.

El objetivo de la propuesta es establecer un marco común para la gobernanza, la gestión y

la financiación de los proyectos de infraestructuras de transporte, a fin de garantizar el

mejor rendimiento posible de las limitadas inversiones en infraestructuras de transporte.

El objetivo principal de RAGTIME es desarrollar, demostrar y validar un enfoque de gestión

innovador y diseñar una plataforma de software de planificación de todo el sistema, basa-

do en modelos estándar de datos multiescala, capaz de facilitar una gestión holística a lo

largo de todo el ciclo de vida de la infraestructura, que proporcione una visión integrada

basada en el riesgo, que implemente modelos basados en el riesgo, conceptos de resiliencia

y medidas de mitigación, con referencia específica a los riesgos relacionados con el cambio

climático y supervisada por sistemas inteligentes, con el fin de optimizar el ROI, la gestión,

garantizar LOS y mejorar la resiliencia mediante el mantenimiento del servicio.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 - Desarrollo del marco AAIM 

WP2 - Módulo de gobernanza

WP3 - Módulo fianaciero, económico y de riesgos

WP4 - Módulo de gestión técnca

WP5 - Nube Ragtime, basada en la plataforma para AAIM

Wp6 - Ejemplos de uso para implementación y validación

WP7 - Divulgación, comunicación y comercialización

WP8 - Coordinación y gestión

Wp9 - Requerimientos éticos

4 6 10

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
3.325.912 €

FINANCIACIÓN
2.998.412 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
24 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-8.4a- 2015 

CONTRATO  Nº

690660 

LIDERADO POR
FUNDACION TECNALIA

COORDINADOR
Maria Zalbide

CONTACTO
maria.zalbide@tecnalia.com 

COLABORADORES
D’APPOLONIA, UNIVERSIDAD

DE CANTABRIA,

ACCIONA CONSTRUCCION,

LOUIS BERGER, ZAG , FEHRL,

LGI, SMARTEC, AISCAT SERVIZI,

NETWO RK RAIL 

WEB
www.ragtime-asset.eu 
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ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
16.000.000 € 

FINANCIACIÓN
16.000.000 € 

INICIO
Mayo 2015

DURACIÓN
30 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-2.3-2014 

CONTRATO  Nº

636032 

LIDERADO POR
UNIFE

COORDINADOR
Andrea Demadonna

CONTACTO
andrea.demadonna@unife.org 

COLABORADORES
ALSTOM, ANSALDO BREDA,

BOMBARDIER, CAF, DB,

FAIVELEY TRANSPORT,

TRENITALIA, KNORR-BREMSE,

NETWO RK RAIL, SIEMENS,

SNCF, TALGO, THALES,

TRAFIKVERKET, STADLER,

D’APPOLONIA, DLR,

FRAUNHOFER, CEIT, IK4 IKERLAN,

UNIVERSITY OF SOUTHAMP-

TON, KTH, POLIMI, Otros

WEB
www.roll2rail.eu

ROLL2RAIL

New Dependable Rolling Stock for a more Sustainable, Intelligent and Comfortable Rail

Transport in Europe (Nuevo material rodante fiable para un transporte ferroviario más

sostenible, inteligente y cómodo en Europa).

OBJETIVOS

El proyecto ROLL2RAIL tiene como objetivo desarrollar tecnologías clave y eliminar los pun-

tos de bloqueo ya identificados para la innovación radical de los vehículos ferroviarios, como

parte de una estrategia a largo plazo para revolucionar el material rodante del futuro. Los

objetivos de alto nivel del trabajo son preparar el camino para:

• Aumentar la capacidad del sistema ferroviario y aportar flexibilidad para adaptar la capa-

cidad a la demanda.

• Aumentar la viabilidad, la seguridad operacional y, por lo tanto, la puntualidad de los vehículos.

• Reducir los costes del ciclo de vida de los vehículos y las vías.

• Aumentar la eficiencia energética del sistema.

• Aumentar el confort de los viajeros y el atractivo del transporte ferroviario.

En el ámbito de ROLL2RAIL se proponen desarrollos específicos:

• Bases de tecnología de tracción radicalmente nuevas, basadas en componentes electróni-

cos emergentes orientados a una tracción más eficiente energéticamente, que sea más lige-

ra y más fiable y que reduzca, a la vez, las emisiones de ruido.

• Una nueva tecnología inalámbrica aplicada a las funcionalidades de control del tren, que

permitirá acoplamientos más flexibles para aumentar la capacidad de la línea.

• Carrocerías basadas en materiales compuestos ligeros para reducir el peso.

• Una forma de cuantificar el impacto del coste del ciclo de vida de las nuevas soluciones tec-

nológicas para el engranaje impulsor.

• Base de datos de información de los diversos requisitos en Europa para los sistemas de fre-

nado, para derribar las barreras a la innovación profunda en esta área.

• Metodologías estandarizadas para evaluar el atractivo y la comodidad desde el punto de vista del viajero.

• Metodología para las técnicas de segregación de fuentes de ruido, que permitan la imple-

mentación de nuevas y más eficientes medidas de reducción del ruido.

También es objetivo de ROLL2RAIL servir como preparación para una puesta en marcha rápi-

da y fluida de la iniciativa a gran escala SHIFT2RAIL. Todos los resultados de ROLL2RAIL con-

ducirán en definitiva a la demostración en vehículos reales o relevantes.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP2
TCMS
(CAF)

WP1
Tracción
(Alstom)

WP3
Carrocería 

(Talgo)

WP4
Engranajes
(Bombardier)

WP5
Frenos
(Knorr-

Bremse)

WP6
Interiores

cómodos y
atractivos
(Bombardier)

WP7 y WP8 - Actividades Transversales: Ruido – Energía (Bombardier)

WP9 – Integración del Sistema y Coordinación Técnica (CAF)

WP10 – Divulgación (UNIFE) W
P
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SAFE-10-T

Safety of Transport Infrastructure on the TEN-T Network (Seguridad de la

infraestructura de transportes en la Red RTE-T).

OBJETIVOS

El proyecto SAFE-10-T desarrollará un Marco apropiado que garantice un alto rendimien-

to en seguridad, permitiendo también ciclos de vida más largos para infraestructuras crí-

ticas en los modos de carretera, ferrocarril y vías navegables interiores. Partiendo de la

consideración de las infraestructuras críticas, como puentes, túneles y movimientos de

tierra, de objetos inertes a inteligentes (objetos de auto aprendizaje), el proyecto SAFE-10-

T proporcionará un medio para prácticamente erradicar fallos imprevistos. Esto se logrará

mediante: 

• El marco de seguridad incorporará datos de monitorización remota almacenados en un

modelo BIM que se alimenta en un marco de apoyo (Decision Support Framework, DST)

que permite que las decisiones se tomen automáticamente con el mantenimiento priori-

zado para los elementos sometidos a estrés.

• El principal avance que se logrará en el proyecto es que los algoritmos a nivel objeto y a

nivel red incorporarán aprendizaje automático para capacitar al sistema para que evolu-

cione con el tiempo utilizando los datos monitorizados disponibles.

• Un enfoque transdisciplinario con expertos en Inteligencia Artificial y gestión de Big

Data trabajando con propietarios, ingenieros con experiencia en riesgo y diseño y soció-

logos para tomar decisiones.

• Nuestros principales administradores de infraestructuras europeos emprenderán pro-

yectos de demostración en puntos de enlace y nodos críticos de la red de transporte

RTE-T.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1 – Monitorización y diseño (MAP).

WP2 – Análisis de la red (FLOW).

WP3 – Marco global de seguridad (SAFE).

WP4 – Proyectos de demostración (DEMO).

WP5 – Integración y divulgación.

WP6 – Gestión del proyecto.

4 8

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
2.997.000 €

FINANCIACIÓN
2.997.000 € 

INICIO
Mayo 2017

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-3.4-2016

CONTRATO  Nº

723254 

LIDERADO POR
GAVIN AND DOHERTY

GEOSOLUTIONS

COORDINADOR
Paul Doherty 

CONTACTO
pdoherty@gdgeo.com 

COLABORADORES
FEHRL, ISIG, DKFI, TUB, INFRA

PLAN, HZ INFRASTRUCTURA,

UNIZA, IMC, VIRTUS IT, TU

DELFT, NETWO RK RAIL, RWS,

ROD

WEB
www.safe10tproject.eu
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SAFER-LC

SAFER Level Crossing by integrating and optimizing road-rail infrastructure

management and design (SAFER Level Crossing -Paso a nivel- integra y optimiza la

gestión y el diseño de la infraestructura carretera-ferrocarril.

OBJETIVOS

En los últimos años, una persona ha sido atropellada y aproximadamente otra gravemente

herida cada día en pasos a nivel. Por lo tanto, el proyecto comunitario SAFER-LC (Pasos a

nivel más seguros mediante la integración y optimización de la gestión y el diseño de la

infraestructura carretera-ferrocarril) tiene como objetivo mejorar la seguridad y minimizar

los riesgos, desarrollando un conjunto intermodal completamente integrado de herramien-

tas innovadoras para la gestión proactiva y el diseño de infraestructuras de pasos a nivel. El

proyecto tiene como objetivo:

• Desarrollar una caja de herramientas accesible a través de una interfaz fácil de usar que

integrará todos los resultados del proyecto y las soluciones para ayudar a los gestores de

carretera y vías férreas a mejorar la seguridad en los pasos a nivel.

• Demostrar cómo se pueden integrar estas nuevas soluciones tecnológicas y no tecnológi-

cas, validar su viabilidad y evaluar su rendimiento teniendo en cuenta la perspectiva y el

comportamiento del usuario de pasos a nivel.

• Proporcinar un paquete de especificaciones técnicas recomendadas, procesos humanos y

marcos organizativos y legales para su implementación.

• Desarrollar soluciones innovadoras para mejorar la seguridad de los pasos a nivel para

usuarios de carreteras y ferrocarriles.

SAFER-LC combinará sistemas de control de seguridad de última generación y tecnologías

avanzadas de comunicación móvil, incluyendo el uso de CCTV y comunicaciones cooperati-

vas para desarrollar soluciones innovadoras. Desarrollará un marco metodológico de "factor

humano" basado en fuentes de datos existentes y herramientas analíticas, que se utilizará

para evaluar la eficiencia de los diseños de PN y las medidas de seguridad desde el punto de

vista de los usuarios.

Aunque cada solución por sí misma marcará un avance en su propio campo de aplicación, se

logrará un importante avance cuando las tecnologías se integren y se combinen en un sis-

tema de alertas anticolisión carretera-ferrocarril.

SAFER-LC ofrecerá recomendaciones sobre especificaciones técnicas, procesos humanos, y

sobre el marco organizativo y legal al implementar las soluciones propuestas. La informa-

ción más relevante y práctica recopilada y producida durante el proyecto SAFER-LC estará

disponible públicamente en la caja de herramientas SAFERLC.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1: PN en Europa y más allá: requerimientos para la gestión de la seguridad ferroviaria y

de carretera.

WP2: Factores hymanos en PN: Diseño de una infraestuctura viaria autoexplicble y tolerante.

WP3: PN más inteligentes: desarrollo e integración de soluciones técnicas.

WP4: Pruebas de laboratorio, implementación y evaluación sobre el terreno.

WP5: Análisis coste-beneficio y recomendaciones finales para unos PN más seguros.

WP6: Divulgación y comercialización de los resultados.

WP7 – Gestión.

8

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
4.888.927 €

FINANCIACIÓN
4.888.927 € 

INICIO
Mayo 2017

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-3.4-2016 

CONTRATO  Nº

723205 

LIDERADO POR
UIC 

COORDINADOR
Marie-Hélène Bonneau

CONTACTO
bonneau@uic.org

COLABORADORES
VTT, NTNU, IFSTTAR, FFE,

CERTH-HIT, TRAINO SE,

INTADER, CEREMA, GLS,

RWTH, UNIROMA TRE,

COMMSIGNIA, IRU, SNCF, DLR,

UTBM

WEB
www.safer-lc.eu
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SMART-RAIL

Smart Supply Chain Oriented Rail Freight Services – Smart-Rail (Cadena logística inteligente

orientada a servicios de transporte de mercancías por ferrocarril - Smart-Rail).

OBJETIVOS

El proyecto SMART-RAIL tiene como objetivo mejorar los servicios ferroviarios de mercan-

cías ofrecidos a los transportistas. SMART-RAIL se centra en soluciones innovadoras y su

implementación en el sector del transporte de mercancías por ferrocarril. Para lograr esto,

se examinarán tres condiciones previas importantes para la puesta en marcha de este pro-

yecto. Estas condiciones previas son:

1. La alineación de los modelos de negocio de los diferentes grupos de interés dentro del

sector ferroviario.

2. Un cambio de mentalidad de los grupos de interés hacia un enfoque más orientado hacia

el cliente y la colaboración. 

3. La mejora en la disponibilidad de datos de diferentes fuentes públicas y privadas.

Las soluciones desarrolladas en estos tres temas serán implementadas y probadas en tres

Líneas de Mejora Continua. Estas Líneas de Mejora Continua (Continuous Improvement

Track, CIT) se centran en diferentes aspectos de las soluciones SMART-RAIL y, además, tie-

nen el objetivo de realizar mejoras en diferentes corredores.

Línea de M ejora Contínua 1: Servicios de tren de vagón completo. Esta CIT tiene como

objetivo crear y validar un concepto de trenes de mercancías en dos corredores que han

demostrado ser más eficaces con la implicación de los grupos de interés.

Línea de M ejora Contínua 2: Gestionar la conectividad del ferrocarril con otros modos;

Torre de control para el transporte de mercancías por ferrocarril de larga distancia. Esta CIT

tiene como objetivo aumentar la fiabilidad de las interrupciones planificadas y no planifica-

das y aumentar la transparencia de la cadena de suministro.

Línea de M ejora Contínua 3: Fiabilidad en caso de obstrucciones (inesperadas) en la vía.

Esta CIT tiene como objetivo aumentar la flexibilidad y la fiabilidad del transporte de mer-

cancías por ferrocarril dentro de un sistema de transporte multimodal.

3 4

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
5.999.213 €

FINANCIACIÓN
5.999.213 € 

INICIO
Mayo 2015

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-2.2-2014

CONTRACTO  Nº

636071 

LIDERADO POR
TNO

COORDINADOR
Paul Tilanus

CONTACTO
paul.tilanus@tno.nl 

COLABORADORES
UNIRESEARCH, PANTEIA, RAI-

LISTICS, ITC, CER, ECG; H-LOG,

ABIRAIL,

ECCORAIL, TANKMATCH RAIL,

EDERLOG, SEACON LOGISTICS,

PORT OF ROTTERDAM,

PRO RAIL, BD RAIL SERVICES,

ZLC

WEB
www.smartrail-project.eu

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP2. Inicio del Proyecto

Living Labs:
WP6. Living Lab 1: Servicios de Tren de Vagón Completo
WP7. Living Lab 2: Torre de Control para Transporte Ferroviario de
Mercancías a Larga Distancia
WP8. Living Lab 1: Fiabilidad en Caso de Interrupciones (in)esperadas de
la Red Ferroviaria

Tarea 2.1.
Análisis del Problema

Tarea 2.2.
Mejora del Enfoque del
Proyecto y Especificación

del Ámbito

Tarea 2.3.
Directrices
para Crear

“Living Labs”

Tarea 2.4.
Especificación
de Indicadores

de Calidad
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TT

Transforming Transport (Transformando el transporte).

OBJETIVOS

El Big Data tendrá un profundo impacto económico y social en el sector de la movilidad y

la logística, que es una de las principales actividades económicas en el mundo y contribu-

ye aproximadamente al 15% del PIB mundial. Se espera que el Big Data genere 500 mil

millones de dólares en todo el mundo por el  ahorro de tiempo y combustible que supone,

y un ahorro de 380 megatoneladas de CO2 en movilidad y logística. Con la previsión del

aumento de las actividades de transporte de mercancías en un 40% para 2030, cambiar

los procesos actuales de movilidad y logística para que sean mucho más eficientes tendrá

un profundo impacto. Una mejora de la eficiencia del 10% puede suponer un ahorro de

100.000 millones de euros en costes. A pesar de estas previsiones, resulta interesante que

solo el 19% de las empresas de movilidad y logística de la UE empleen soluciones del Big

Data como parte de la creación de valor y de los procesos empresariales.

El proyecto TransformingTransport demostrará, de forma realista, cuantificable y replica-

ble, las transformaciones que el Big Data aportará al mercado de la movilidad y la logística.

Con este fin, TransformingTransport valida la viabilidad técnica y económica del Big Data

para remodelar los procesos y servicios de transporte, a fin de aumentar significativamen-

te la eficiencia operativa, ofrecer una mejor experiencia al cliente y fomentar nuevos

modelos comerciales. TransformingTransport abordará siete áreas piloto de gran impor-

tancia para el sector de la movilidad y la logística en Europa:

• Carreteras inteligentes

• Flotas de vehículos sostenibles

• Infraestructuras ferroviarias proactivas

• Puertos y hubs de logística inteligentes

• Transporte aéreo eficiente

• Movilidad urbana multimodal

• Cadenas de suministro dinámicas

El consorcio TransformingTransport combina el conocimiento y las soluciones de los prin-

cipales proveedores europeos de tecnología TIC y Big Data, junto con la competencia y la

experiencia de los principales actores de la industria europea en el ámbito de la movilidad

y la logística.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

No disponible

4 8

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
18.694.796 €

FINANCIACIÓN
14.631.935 € 

INICIO
Enero 2017

DURACIÓN
30 meses

CONVOCATORIA
H2020-ICT-2016-1 

CONTRATO  Nº

731932 

LIDERADO POR
INDRA SISTEMAS

COORDINADOR
Rodrigo Castiñeira

CONTACTO
support@transformingtransport.eu 

COLABORADORES
ADIF, AEGAN AIRLINES,

ATHENS INTERNATIONAL

AIRPORT, AIRPORT GURUS,

ANSWARETECH, ATOS, AUEB,

AUTOAID, BOEING, CARTIF,

CEFRIEL, CI3, CINTRA,

CITY OF TAMPERE, DUISPORT,

FERROVIAL AGROMAN,

FUNDACION VALENCIAPORT,

FRAUNHOFER, NETWORK RAIL,

Otros

WEB
www.transformingtransport.eu 
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VITE

Virtualisation of the testing environment (Virtualización del entorno de prueba).

OBJETIVOS

El objetivo principal del proyecto VITE es reducir las pruebas “in situ” para los sistemas de

señalización, con el fin de que disminuyan los costes generales de las pruebas. Para lograr

este objetivo principal, el trabajo está organizado en dos líneas principales:

En primer lugar, el proyecto propone un marco de prueba analizando cuidadosamente las

necesidades del usuario y la situación actual, para posteriormente elaborar un procedi-

miento que pueda ser aceptado por todos los grupos de interés del ferrocarril, que podrán

realizar todas las pruebas necesarias en el laboratorio. También se realizará un análisis de

las fluctuaciones y una simulación de la QoS (calidad del servicio) GSMR, así como de la

metodología propuesta para la optimización de los protocolos de prueba.

En segundo lugar, propone un diseño estándar para las pruebas de laboratorio, que inclu-

ya las especificaciones de la interfaz, tanto para la conexión entre el equipo real y las

herramientas de laboratorio, como para la conexión entre diferentes laboratorios para

pruebas a distancia. Este diseño se desarrollará junto con algunas herramientas de soft-

ware que ayudarán a automatizar las pruebas de laboratorio.

El impacto previsto del proyecto es contribuir significativamente al desarrollo de un entor-

no de prueba cero “in situ”.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

No disponible

12

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
1.008.826 € 

FINANCIACIÓN
1.008.826 € 

INICIO
Noviembre 2016

DURACIÓN
24 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-OC-IP2-02-2015 

CONTRATO  Nº

730815 

LIDERADO POR
INECO

COORDINADOR
Beatriz Sierra

CONTACTO
beatriz.sierra@ineco.com 

COLABORADORES
CEDEX, MULTITEL, RFI, ADIF,

RENFE, CETREN, RINA SERVICES,

BELGORAIL, OLTIS GROUP,

SAPIENZA UNIVERSITA DI ROMA

WEB
https://shift2rail.org/projects/

vite/ 
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WRIST

Innovative Welding Processes for New Rail Infrastructures (Procesos innovadores de

ensamblado para nuevas infraestructuras ferroviarias).

OBJETIVOS

WRIST desarrollará y demostrará procesos de ensamblado flexibles y rentables para pro-

ductos ferroviarios, y especialmente concretamente para las calidades de carriles de acero

bainítico más recientemente introducidas, para las que las técnicas de ensamblaje conven-

cionales actualmente disponibles han demostrado ser inadecuadas. El proyecto ofrecerá

un cambio radical en el rendimiento y la fiabilidad de las juntas, alargando la vida útil de

una gama de materiales ferroviarios, que afrontan demandas crecientes debido al aumen-

to de la  velocidad y de la carga de los ferrocarriles. Esto se conseguirá con el desarrollo

combinado de los procesos de unión en sí, el diseño informático, la tipificación y pruebas

de materiales y juntas, tanto en pruebas de laboratorio a pequeña escala como en ensayos

a escala real en vías industriales o de prueba.

8 11

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
4.188.356 €

FINANCIACIÓN
4.188.356 € 

INICIO
Mayo 2015

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-MG-8.1a-2014 

CONTRATO  Nº

636164 

LIDERADO POR
BELGISCH INSTITUUT VOOR

LASTECHNIEK

COORDINADOR
Dr. Koen Faes 

CONTACTO
Koen.Faes@bil-ibs.be 

COLABORADORES
UNIVERSITY OF HUDDERSFIELD,

TU DELFT, PRO RAIL,

GOLDSCHMIDT THERMIT

GROUP, DENYS, JACKWELD,

CHALMERS, ID2, ARTTIC

WEB
www.wrist-project.eu

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Información
del Proyecto

Control del
Proyecto

Requerimientos y Mejoras
de Rendimiento

Especificaciones
Tecnológicas

Selección de Calidades del Carril de
Acero y Perfil Geométrico Óptimo de

Soldadura Minimizando
Fuerzas Dinámicas

Especificaciones
de Equipamiento

Especificaciones
Materiales y Geométricas
para Componentes
Internos

Técnicas de
Diseño  para
Optimización

Aporte para
Diseño

Re
qu

er
im

ie
nt

os

Modelo de
Validación

Propiedades
de las Juntas

Previsión
de Parámetros de Procesos

Juntas
Producidas

Optimización de la
Calidad de la Soldadura

para Carriles de
Acero Convencional

y Bainitico

WP
6

WP
9 Gestión del Proyecto

Análisis de Requisitos
WP
1

WP
2

Desarrollo del Nuevo Proceso
de Soldadura Aluminotérmica

Desarrollo del Nuevo Proceso
de Fricción Orbital

WP
3

WP
5

Diseño de Componentes
Intermedios para Soldadura

de Fricción Orbital

Características
Metalúrgicas y
Geométricas de
las Soldaduras

WP
7

Diseño de
Elementos

Finitos
de

los Procesos

WP
4

WP
8 Divulgación y Comercialización

Especificaciones Tecnológicas

Requerimientos de
la Propiedades de
las Juntas
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X2Rail-1

Start-up activities for Advanced Signalling and Automation Systems (Puesta en marcha

de sistemas avanzados de señalización y automatización).

OBJETIVOS

El proyecto X2Rail-1 tiene como objetivo investigar y desarrollar seis tecnologías clave

seleccionadas para impulsar las innovaciones en el campo de los sistemas de automatiza-

ción y señalización ferroviaria hacia un sistema flexible, en tiempo real, de gestión inteli-

gente del tráfico y de apoyo a la toma de decisiones.

Las acciones a emprender en el ámbito de X2Rail-1 están relacionadas con los siguientes

objetivos específicos:

• Superar las limitaciones del sistema de comunicaciones existente mediante la adaptación

de los sistemas de comunicación por radio, que forman la columna vertebral de la próxi-

ma generación de sistemas avanzados de automatización ferroviaria.

• Mejorar la capacidad de seguimiento útil mediante la introducción de más sistemas de

operación automática de trenes (ATO) y sistemas de bloqueo móviles.

• Transformar la estructura de señalización en un sistema más descentralizado y menos

costoso mediante la incorporación de los sistemas Moving Block y Smart Wayside Objects.

• Minimizar el consumo de energía y mejorar la puntualidad de los trenes a través de un

mayor uso de los sistemas de Operación Automática de Trenes (ATO).

• Aumentar la innovación en el campo de las pruebas de laboratorio mediante el desarrollo

de estructuras de nuevos sistemas de prueba de laboratorio y simulación para sistemas

de control, mando y comunicación, con el fin de reducir los costes.

• Garantizar la seguridad de todos los sistemas de señalización y control conectados

mediante el desarrollo de nuevos sistemas de seguridad cibernética específicos para el

ferrocarril.

Los resultados de X2Rail-1 favorecerán flujos adicionales de investigación y desarrollo de

proyectos futuros, y también se expandirán a otros campos, como la gestión del tráfico. Los

proyectos futuros también permitirán que los conceptos desarrollados en la fase de este

proyecto X2Rail-1 se implementen a un nivel de disponibilidad técnica más alto (Technical

Readiness Level , TRL).

1 6 9

ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
45.003.870 € 

FINANCIACIÓN
19.972.078 € 

INICIO
Septiembre 2016

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP2-01-2015 

CONTRATO  Nº

730640 

LIDERADO POR
SIEMENS

COORDINADOR
Lars Bergmann

CONTACTO
lars.bergmann@siemens.com 

COLABORADORES
ALSTOM, ANSALDO, AZD

PRAHA, BOMBARDIER, CAF,

CEIT-IK4, DB, DLR, EURO C

(SBB), RAILENIUM, HACON,

INDRA SISTEMAS, KAPSCH,

MERMEC, NETWO RK RAIL,

SNCF, THALES, TRAFIKVERKET

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip2_n.aspx?p=X2RAIL-1

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1: G estión del Proyecto

WP13:  Divulgación y  Comunicación

WP2: Coordinación Técnica e Integración del Sistema

WP3:

Sistema de

Comunica-

ciones Adap-

table

WP4:

ATO

En Lugar

de 

ETCS

WP5:

Bloqueo

Móvil

WP6:

Cero

Pruebas

“In Situ”

WP7:

Ciber

Seguridad
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ESTRUCTURA DEL PROYECTO

WP1: G estión del Proyecto

WP7: Comercialización, Divulgación y  Comunicación

WP2: Coordinación Técnica e Integración del Sistema
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ESTADO
En curso

PRESUPUESTO
30.152.828 € 

FINANCIACIÓN
13.199.916 €

INICIO
Septiembre 2017

DURACIÓN
36 meses

CONVOCATORIA
H2020-S2R-CFM-IP2-01-2017 

CONTRATO  Nº

777465 

LIDERADO POR
ANSALDO STS

COORDINADOR
Salvatore Sabina

CONTACTO
salvatore.sabina@ansaldo-sts.com 

COLABORADORES
ALSTOM, AZD PRAHA, BOM-

BARDIER, CAF, CEIT-IK4, DB,

DLR, EUROC (SBB), RAILENIUM,

HACON, NSL, INDRA SISTEMAS,

KAPSCH, MERMEC, NETWO RK

RAIL, SIEMENS, SNCF, THALES,

TRAFIKVERKET

WEB
http://projects.shift2rail.org/s2r

_ip2_n.aspx?p=X2RAIL-2

X2Rail-2

Enhancing railway signalling systems based on train satellite positioning, on-board safe

train integrity, formal methods approach and standard interfaces, enhancing Traffic

Management System functions (Mejora de los sistemas de señalización ferroviaria

basados en el posicionamiento por satélite del tren, la integridad del tren seguro a bordo,

el enfoque de métodos formales e interfaces estándar, mejorando las funciones del

sistema de gestión del tráfico).

OBJETIVOS

Teniendo en cuenta la naturaleza de los sistemas de señalización y automatización, X2Rail-2

pretende mejorar el rendimiento del sistema ferroviario mediante la introducción de nuevas

funcionalidades a nivel de subsistema, así como a nivel estructural, revolucionando el con-

cepto de señalización y automatización para el futuro (ver Figura 1).

X2Rail-2 sigue un enfoque de sistema global para crear componentes para Shift2Rail IP2.

Por lo tanto, los resultados a nivel de tecnología individual se combinarán para brindar un

beneficio a nivel de sistema.

Las tecnologías clave dentro de X2Rail-2 incluyen la aplicación GNSS en el ferrocarril y tec-

nologías avanzadas para implementar nuevas funcionalidades de señalización y automati-

zación. Estas funcionalidades se abordan en flujos de trabajo individuales pero interconec-

tados, cada uno de los cuales se centra en diferentes tecnologías clave, como sistemas de

seguridad a bordo, TMS, etc.

Con el fin de permitir una rápida aceleración de estas nuevas tecnologías, también se abor-

dan nuevas estrategias y contextos de pruebas de laboratorio en cooperación con los pro-

yectos IP2 en curso (por ejemplo: X2Rail-1), facilitando la aprobación y los procedimientos

de comercialización. Para aprovechar al máximo las innovaciones técnicas desarrolladas por

otros sectores, X2Rail-2 tiene también socios de ámbitos no ferroviarios, que proporciona-

rán conocimientos para la posible adaptación de tecnologías relevantes y emergentes al sis-

tema ferroviario.
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Todos los proyectos presentados anteriormente se agrupan a

continuación bajo la/s capacidad/es que sirven para una des-

cripción más fácil de la participación de ROC en la consecución

del futuro sistema ferroviario europeo. Muchos proyectos tie-

nen más de una capacidad y, por lo tanto, aparecen en todas

las tablas relevantes.

L I S T A  D E  P R O Y E C T O S  P O R  C A P A C I D A D E S

O peración Automática de Trenes

ARCC

FR8RAIL

X2Rail-1

X2Rail-2

M ovilidad como Servicio

ATTRACkTIVE

BODEGA

BONVOYAGE

CLUSTERS 2.0

CO-ACTIVE

COHESIVE

CONNECTIVE

DESTinationRail

EuTravel

GoF4R

IT2RAIL

MASAI

PLASA

SocialCar

ST4RT

Logística en Función de la Demanda

ARCC

BONVOYAGE

FR8HUB

OPTIYARD

SMARTRAIL

SYNCHRO-NET

Uso Ó ptimo de la Energía

CONNECTA

FFL4E

FINE1

FR8HUB

IN2RAIL

IN2STEMPO

OPEUS

OPTIYARD

PINTA

ROLL2RAIL

SYNCHRO-NET

M ás Valor de los Datos

ATTRACkTIVE

CIPSEC

CONNECTIVE

CYRail

DESTinationRAIL

ERSAT EAV

EuTravel

FINESSE

FR8RAIL

GoF4R

I-ALLOW

IN2SMART

IN2TRACK

IT2RAIL

MASAI

OPEUS

RAGTIME

SAFE-10-T

S-CODE

SMART-RAIL

SocialCar

ST4RT

SYNCHRO-NET

TT

Servicio Programado al Segundo

ARCC

BONVOYAGE

CYRail

ERSAT EAV 5

GoF4R

OPTIYARD

PLASA

RAGTIME

S-CODE

X2Rail-1

X2Rail-2

1 4

2

3

5

6
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Trenes de Bajo C oste

DYNAFREIGHT

ERSAT EAV

FFL4E

FR8HUB

IN2RAIL

IN2TRACK

NeTIRAIL-INFRA

Trenes Inteligentes

CONNECTA

DYNAFREIGHT

FR8RAIL

ROLL2RAIL

S-CODE

X2Rail-1

X2Rail-2

Estaciones y M ovilidad Urbana “ Inteligentes”

DESTinationRAIL

DYNAFREIGHT

IN2RAIL

IN2STEMPO

IN2TRACK

NeTIRAIL-INFRA

RAGTIME

REFINET

S-CODE

Sostenibilidad M edioambiental y Social

BO DEG A

DYNAFREIGHT

FFL4E

FINE1

FR8HUB

PORTIS

Q-Air

ROLL2RAIL

SYNCHRO-NET

WRIST

Estado y Disponibilidad de los Servicios G arantizados

DESTinationRAIL

ECOROADS

FINESSE

FR8RAIL

I-ALLOW

IN2SMART

IN2TRACK

PAPERCHAIN

SAFE-10-T

SAFER-LC

TT

WRIST

I+D+I Rápida y Fiable

CLUSTERS 2.0

ECOROADS

EuTravel 10

FOX

IMPACT-1

IMPACT-2

MEACTOS

InnoWEE

PAPERCHAIN

PORTIS

Q-Air

REFINET

ROLL2RAIL

SETRIS

SKILLFUL

VITE

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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Observando los proyectos por capacidad atendida, queda

claro que los miembros de ROC RICG centraron su interés en

tres capacidades. De los 59 proyectos, 24 contribuyen a

desarrollar la capacidad 4: Más valor de los datos, lo que con-

firma que la digitalización es ahora una característica funda-

mental para el desarrollo de los ferrocarriles del siglo XXI.

Además, 16 proyectos apoyan la capacidad 12: I+D+i rápida y

fiable y 15 proyectos respaldaban la capacidad 2: Movilidad

como servicio.

Los proyectos que respaldan la capacidad 12: I+D+i rápida y

fiable son muchos gracias a un componente común en los

proyectos encaminados a fomentar el intercambio de infor-

mación, las mejores prácticas y la transferencia de tecnolo-

gía. Sin embargo, esta cifra también se ve favorecida por una

serie de proyectos que, aunque no conciernen directamente

al ferrocarril, cubren una serie de tecnologías externas al

sector ferroviario que podrían tener un uso en el sistema

ferroviario.
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Figura 2: NÚMERO DE PROYECTOS QUE CONTRIBUYEN A CADA CAPACIDAD

En el otro extremo del espectro, 7 proyectos contribuyen a

la capacidad 9: Trenes inteligentes, 6 a la capacidad 3:

Logística en función de la demanda y 4 a la capacidad 1:

Operaciones de tren automatizadas. Estas capacidades, que

son las piedras angulares del Futuro Sistema Ferroviario

Europeo, probablemente recibirán una mayor atención en

los próximos años.
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1. Operación Automática de Trenes (ATO)

Los trenes pueden circular por sí mismos y necesitar menos

distancia entre ellos mediante un sistema de operación auto-

mática de trenes, que aumenta significativamente la capacidad

de las líneas existentes. Los controles autónomos y remotos

facilitan una operación segura. Las operaciones ferroviarias

están total o parcialmente automatizadas.

• Los trenes automatizados (viajeros y mercancías) circulan

más cerca entre ellos, con más flexibilidad.

• Los procesos de preparación de trenes de viajeros y de mer-

cancías están automatizados.

• Los vehículos se dividen y se unen en marcha. Se utilizan

nuevos enfoques operativos (por ejemplo, acoplamiento

virtual, formación de convoyes, avances limitados, cone-

xiones de comunicación entre trenes/unidades).

• Las unidades individuales autopropulsadas/autónomas se

conducen solas con este sistema.

2. La Movilidad como Servicio

Los servicios basados en la demanda de los clientes hacen

que los ferrocarriles proporcionen unas prestaciones excelen-

tes dentro de la cadena de movilidad general. Las conexiones

entre los ferrocarriles y los otros modos de transporte son

integradas, haciendo que el cambio de modo sea lo más fácil y

eficiente posible. Siempre hay información disponible para

que los viajes sean seguros y eficientes a lo largo de toda la

cadena, incluyendo las estaciones. Todos los clientes y posi-

bles clientes están conectados a servicios de movilidad.

• Se presta orientación personalizada para el mejor uso de los

servicios de transporte disponibles, para que cada cliente

perciba un servicio personalizado.

• Cada viaje se realiza de forma inteligente y fluida, con el

ferrocarril físicamente integrado con los otros modos.

• El flujo continuo de información facilita el viaje, haciendo que

las conexiones entre los diferentes modos se perfeccionen.

• La venta y el pago electrónico de billetes son la norma.

3. Logística en Función de la Demanda

Los servicios logísticos dependen de la demanda de los

clientes, la mercancía se transporta en vagones diseñados

para transportar varios cargamentos. Las prestaciones de la

mejor planificación, la información de seguimiento y trans-

porte, se combinan para ofrecer a los clientes flexibilidad y

servicios a precios razonables y atractivos. El sistema ferro-

viario está completamente integrado en la cadena logística

multimodal.

• La planificación y la programación se sincronizan en tiem-

po real con la demanda de los clientes.

• Las unidades de transporte de mercancías flexibles, inter-

cambiables, multifuncionales e inteligentes aumentan la

flexibilidad de la gestión y utilización de la unidad.

• Las expediciones se transportan de manera efectiva, efi-

ciente y segura a través de la cadena logística de "Internet

físico".

• Los trenes de mercancías pueden integrarse en operacio-

nes de viajeros de alta intensidad.

• Los depósitos automatizados, los hubs intermodales, los

puertos y las terminales de intercambio modal conectan el

sistema ferroviario con la cadena logística multimodal.

4. Más Valor de los Datos

Para ofrecer todas las capacidades, el ferrocarril gestiona un

volumen creciente de datos que contribuyen a la economía

de datos. La recopilación, el análisis, la interpretación y la

predicción están automatizados para proporcionar informa-

ción coherente y actualizada, que facilita la toma de decisio-

nes rápidas y bien argumentadas, así como beneficios

comerciales. Esto se logra a través de una arquitectura de

información y una estructura de gobierno fuertes, resilien-

tes y seguras. Teniendo en cuenta la gestión de la privacidad

de datos, la información relevante se comparte en todo el

sector y en áreas externas, lo que permite el desarrollo de

nuevos servicios y aplicaciones en beneficio del ferrocarril y

sus clientes.

• Una arquitectura abierta y protocolos seguros, fuertes,

escalables y flexibles permiten la interoperabilidad total.

• Internet de las cosas e Inteligencia Artificial facilitan una

captura, almacenamiento, gestión e interpretación de datos

eficientes.

• El cliente y el sistema ferroviario se comunican de forma

inteligente entre sí.

• Las empresas ferroviarias explotan nuevas fuentes de

ingresos basadas en los datos.

• Big Data Analytics permite desarrollar servicios nuevos y

mejorados. La ciberseguridad avanzada garantiza unos ser-

vicios TIC fiables y seguros, la protección del sistema ferro-

viario y la continuidad del servicio en caso de incidencias.
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5. Uso Óptimo de la Energía

Los ferrocarriles mantienen su posición como el medio de

transporte más respetuoso con el medio ambiente al dismi-

nuir el consumo de energía. Además de esto, consigue reducir

los costes de operación mediante el uso de un sistema inteli-

gente de administración de energía. La introducción de nue-

vas tecnologías y métodos como herramientas de apoyo per-

mite un uso reducido y optimizado de la energía, basado en la

demanda y la eficiencia energética.

• Se introducen conceptos de tracción alternativos, como

pilas de combustible. Los trenes híbridos permiten el fun-

cionamiento sobre tramos de vía no electrificados. La elec-

trificación discontinua en estaciones y en líneas secunda-

rias reduce fuertemente los costes de capital de ampliar la

electrificación.

• La operación automática de trenes (ATO) mejora la eficien-

cia energética.

• Las tecnologías de almacenamiento y carga de energía

optimizadas, a bordo y en la línea (por ejemplo, transmisión

dinámica de energía inalámbrica), permiten que el ferroca-

rril redistribuya la energía en todo el sistema según la ofer-

ta y la demanda.

• Se recupera una alta proporción de energía a través del frena-

do regenerativo y la generación de energía a pequeña escala,

que alimentan sistemas de vía eficientes energéticamente.

• Un enfoque del sistema totalmente integrado para el sumi-

nistro inteligente de energía maximiza la generación de

energía renovable y el uso de redes inteligentes, incluidas

las que están fuera del sistema ferroviario, a través de

enlaces con un sector más amplio de suministro de energía.

6. Servicio Programado al Segundo

El conocimiento de la situación, en el que la ubicación y la

velocidad de cada tren se saben en todo momento y en tiem-

po real, admite una operación del servicio programada al

segundo. Esto conlleva un aumento de la flexibilidad operati-

va y contribuye a prestar un servicio más sólido, resiliente y

fiable, así como una recuperación más rápida cuando se  inte-

rrumpe el servicio.

• La identificación y supervisión automática del vehículo son

la base del funcionamiento puntual del mismo.

• La gestión inteligente del tráfico garantiza que cada tren

esté en el lugar correcto y que viaje a la velocidad adecuada.

• Se favorecen los horarios dinámicos automatizados.

• La recuperación automática de la anomalía (proceso de

"autocuración") restaura rápidamente el servicio.

7. Trenes de Bajo Coste

Los nuevos modelos para ofrecer infraestructura eficiente y

asequible, el material rodante y la operación ferroviaria per-

miten que el modo ferroviario sea viable en áreas de baja

demanda y pueda competir por nuevas conexiones de trans-

porte. El diseño, las soluciones de servicio y las tecnologías se

inspiran en otros sectores, como el tren ligero, el automóvil y

la aviación.

• Un sistema ferroviario asequible y de bajo coste favorece la

economía rural. Esto se apoya en la aplicación de estánda-

res a medida.

• Se utiliza un sistema de control del tráfico simplificado,

apropiado para operaciones de baja intensidad, lo que per-

mite varios grados de autonomía.

• El uso de materiales de poco peso para el material rodante

reduce los costes de mantenimiento y el consumo de energía.

• Un enfoque de costes operativos de todo el ciclo de vida

equilibra el uso de activos técnicos de bajo coste y un buen

servicio.

8. Estado y Disponibilidad de los Activos

Garantizados

El mantenimiento optimizado conserva el ferrocarril conti-

nuamente abierto, lo que favorece una interrupción mínima

de los servicios ferroviarios. El control compartido en tiempo

real del estado de los activos, mediante una amplia gama de

sensores conectados en un  entorno de internet de las cosas,

fomenta el proceso de toma de decisiones de mantenimiento

predictivo. El estado y la disponibilidad de los activos mejora

aún más mediante el aprendizaje automático, la inteligencia

artificial y el análisis de big data. Las unidades modulares y la

infraestructura se mantienen y reparan fácilmente a través

de un sistema robótico automatizado, lo que hace que la ope-

ración sea puntual, segura y rápida.

• Internet de las cosas permite la monitorización en tiempo

real a través de sensores conectados (tierra/aire/integrados).

• La inteligencia artificial apoya la toma de decisiones de

mantenimiento predictivo para reducir las intervenciones

manuales en infraestructura y material rodante.

• Un mayor uso de la robótica, la modularidad y la automati-

zación simplifica el mantenimiento y reduce la cantidad de

componentes.

• El mantenimiento de trenes e infraestructura a distancia

permite que las operaciones se realicen sin interrupciones.

• Las especificaciones del servicio basadas en el rendimiento

fomentan una cadena de suministro diversificada.
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9. Trenes Inteligentes

Los trenes inteligentes tienen información de ellos mismos,

sus viajeros/cargas y del entorno, conocen dónde deben estar

y cuándo, y pueden ajustar automáticamente los viajes para

satisfacer la demanda. Además, alimentan de forma inteli-

gente la información sobre la infraestructura para apoyar el

mantenimiento preventivo. Una red de trenes totalmente

inteligentes puede autorregularse, dialogando vehículo a

vehículo, para resolver autorizaciones de movimiento y posi-

bles conflictos en los cruces de la red y reaccionar ante situa-

ciones inesperadas. Los trenes también conocen y pueden

tener en cuenta el estado de otros modos de transporte.

• Los trenes autónomos pueden supervisarse y regularse solos.

• Las comunicaciones entre trenes, entre el tren y la infraes-

tructura y entre los clientes de trenes de viajeros/mercan-

cías son posibles.

• Los trenes cuentan con mecatrónica avanzada, lo que redu-

ce la dependencia de la conicidad de las ruedas y permite

un diseño simplificado de los engranajes.

• La capacidad de señalización en el tren se usa para resolver

conflictos en cruces y estaciones.

10. Estaciones y Movilidad Urbana

“inteligente”

El ferrocarril es la columna vertebral de la movilidad urbana,

con estaciones en el corazón de ciudades "inteligentes", que

son lugares para trabajar, vivir, reunirse y comunicarse. Los

modos de transporte, incluidos el transporte público y el

transporte ferroviario de larga distancia, están conectados

físicamente. Los nuevos diseños de estaciones permiten un

acceso fácil y un intercambio fluido entre los modos de trans-

porte, lo que permite a los ferrocarriles gestionar volúmenes

crecientes de viajeros y demandas de movilidad.

• Los ferrocarriles son una parte fundamental de los siste-

mas de movilidad de las ciudades inteligentes y de la pres-

tación de servicios en la ciudad. Las estaciones son clave

para la estructura de gobierno de la ciudad inteligente y los

planes de desarrollo.

• Los ferrocarriles están conectados a las plataformas de

movilidad de la ciudad inteligente para un viaje de principio

a fin dentro y fuera de la ciudad.

• Los nuevos diseños de la infraestructura y los vehículos

ferroviarios proporcionan un fácil acceso e intercambio

entre los modos de transporte.

• Los sistemas de gestión de flujo guían a los clientes de

forma segura y eficiente a través de las estaciones y

hacia/desde el nodo de transporte colindante y la infraes-

tructura urbana, utilizando búsquedas dinámicas, accesos

sin barreras y sistemas de información multisensorial.

• Los sistemas de gestión de andenes ayudan a los viajeros a

posicionarse para su tren y facilitan un acceso eficiente.

• La seguridad y la protección de los ingresos en estaciones e

intercambiadores se basan en puertas electrónicas que uti-

lizan tecnologías inalámbricas inteligentes, sistemas de

detección de billetes y datos biométricos.

11. Sostenibilidad Medioambiental y

Social

Los ferrocarriles continúan ofreciendo soluciones de trans-

porte sostenible a medida que se intensifica la demanda glo-

bal de viajes. El ferrocarril contribuye cada vez más al mix

económico del transporte, desvinculando el daño medioam-

biental del crecimiento del transporte. Los ferrocarriles pue-

den operar con un impacto ambiental mínimo y con una hue-

lla de carbono baja. Un acceso inclusivo y fácil para todos los

ciudadanos a las instalaciones, productos y servicios ferrovia-

rios está disponible.

• La adopción de los principios de la “economía circular” per-

mite avanzar hacia la operación “cero residuos”.

• La contratación y la producción sostenibles y éticas redu-

cen la huella de carbono, con un enfoque del ciclo de vida

completo y se centran en los inputs para el sistema: recicla-

je, transporte de materiales, energía renovable, operacio-

nes y vertidos.

• El enfoque de adaptación al cambio climático mitiga el

impacto del cambio climático en el ferrocarril.

• Las tecnologías verdes permite que el tren opere sin emi-

siones de tubos de escape y con bajos niveles de ruido y

vibración.

• La información y las instalaciones accesibles ponen los

ferrocarriles al alcance de los ciudadanos como un sistema

de transporte inclusivo, asequible y accesible.

12. I+D+i Rápida y Fiable

Un ecosistema de I+D+i, basado en la colaboración efectiva,

una mayor capacidad de demostración de tecnológica y la

rápida integración de la tecnología en los ferrocarriles, elimi-

nan las barreras para la adopción de nuevas tecnologías y

reducen el tiempo de salida al mercado.

• Un ecosistema de I+D+i con centros de excelencia fomenta

una alta participación en redes de conocimiento, abriendo

nuevas formas de colaboración, transferencia de tecnología

de otros sectores industriales y manteniendo fuertes las

competencias del ferrocarril.
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• El sector tiene un fuerte enfoque comercial y conocimiento

de los niveles de madurez de las nuevas tecnologías. Existe

un proceso de toma de decisiones bien coordinado y rápido,

que reduce el tiempo de comercialización.

• Las pruebas virtuales y los procesos de implementación

eficiente aceleran la producción y la implementación de

nuevos productos. Existe una estrecha cooperación dentro

del sector para la estandarización y las pruebas. El desarro-

llo basado en componentes modulares es clave para una

expansión rápida de la innovación en el mercado. Los

ferrocarriles tienen un enfoque permanente hacia tecnolo-

gías disruptivas, utilizando sus retos para aumentar su

capacidad de innovación y su velocidad.

• Unos enfoques de desarrollo ágiles, laboratorios, hackato-

nes y la participación de los clientes en las primeras fases,

son los elementos de las innovaciones centradas en el

cliente. Los laboratorios abiertos invitan a los usuarios/

clientes finales a ser parte del proceso de innovación.
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